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Alle Necteverbebelten 


I 


Die Hanſeſtädte und das revolutionäre Frankreich. 


„Frankreich ſchuf ſich frei. Des Jahrhunderts edelſte Tat hub 
Da ſich zu dem Olympus empor. 

Bift du fo eng begrenzt, daß du fie verkenneſt, umſchwebet 
Dieſe Dämmerung dir noch den Blick, 

Dieſe Nacht: ſo durchwandre die Weltannalen und finde 
Etwas darin, das ihr ferne nur gleicht, 

Wenn du kannſt.“ 


Mu ſolchen Worten überſtrömender Begeiſterung begrüßte 
der Sänger des Meſſias die Ereigniſſe von 1789. Und er gab 
damit nur einer Stimmung Ausdruck, die in den Hanſeſtädten, 
wie im übrigen Deutſchland, weit verbreitet war. Die Maſſe 
der Bevölkerung allerdings ſtand ſchon aus Mangel an näherer 
Kenntnis der Ereignifie — noch waren ja Zeitungen und Zeitung⸗ 
leſen eine Seltenheit — den großen Weltbegebenheiten ziemlich 
gleichgültig gegenüber; ſtolz auf den etwas verblichenen Glanz 
ſeiner reichsſtädtiſchen Freiheit, zufrieden mit dem ihm verfaſſungs⸗ 
mäßig zuſtehenden Anteil am Stadtregiment, über deſſen peinlich 
genauer Beobachtung er allerdings argwöhniſch wachte, konnte 
der hanſeſtädtiſche Bürger ſich die patriarchaliſche Leitung der 
Senate wohl gefallen laſſen. In den Kreiſen der Gebildeten aber 
brachte man den Ideen von 1789 aufrichtige Sympathie entgegen. 
Man hoffte, die Morgenröte der Freiheit „Galliens“ werde ein 
Zeitalter der Brüderlichkeit und Gerechtigkeit für ganz Europa 
heraufführen, und es gab viele, die dieſen Glauben bis in die 
Zeit des Konſulats bewahrt haben, anders als Klopſtock, der ſeinen 
Irrtum ſchon nach wenigen Jahren eingeſtand. 

Gelegentlich hat dieſe Stimmung im übrigen Deutſchland 
Anlaß gegeben, den Hanſeſtädten während der folgenden Ereigniſſe 
eine unpatriotiſche Hinneigung zur Franzöſiſchen Republik vor⸗ 
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zuwerfen. Damit tat man ihnen doch unrecht. Die an der Spitze 
der kleinen Handelsrepubliken ſtehenden Staatsmänner waren viel 
zu nüchterne Politiker, um ſich durch den Freiheitsrauſch zu un⸗ 
vorſichtigen Schritten hinreißen zu laſſen. Wenn ſie ein möglichſt 
freundſchaftliches Verhältnis zu der ſo überraſchend ſchnell zur 
kontinentalen Vormacht emporgeſtiegenen Republik zu unterhalten 
ſtrebten, ſo geſchah es einzig und allein in der Abſicht, die großen 
Handelsintereſſen der Städte in Frankreich zu ſchützen. Denn 
nicht wenig ſtand hier für die hanſeatiſchen Gemeinweſen auf dem 
Spiele. 

Im Laufe des 18. Jahrhunderts hatte es Frankreich verſtanden, 
mit den Produkten ſeiner aufblühenden weſtindiſchen Beſitzungen 
ſich eine beherrſchende Stellung auf dem europäiſchen Kolonial⸗ 
warenmarkt zu ſchaffen. Portugal und Holland, früher die Haupt⸗ 
lieferanten in dieſem Handelszweige, wurden überflügelt. Hamburg, 
das den größten Teil Deutſchlands mit Kolonialwaren verſorgte, 
bezog jetzt nicht mehr Braſilzucker über Liſſabon, ſondern weſt⸗ 
indiſchen Zucker aus Bordeaux und Havre. Der Import aus den 
franzöſiſchen Häfen nach den Hanſeſtädten überſtieg im Jahre 1788 
die Summe von 50 Millionen Livres; die geſamte franzöſiſche 
Wareneinfuhr (zu Waſſer und zu Lande) nach den Hanſeſtädten 
beim Ausbruch der Revolution betrug mit über 60 Millionen mehr 
als der franzöſiſche Import nach allen übrigen Ländern Europas. 
Über dreiviertel dieſes Verkehrs, 49 Millionen, gingen nach Ham⸗ 
burg, etwa 11 Millionen nach Bremen, während Lübeck mit etwa 
2 Millionen ſeiner Lage entſprechend die ſchwächſten Beziehungen 
zu Frankreich unterhielt. Es bezog in der Hauptſache nur Bor⸗ 
deaurweine, während in Hamburg der weſtindiſche Kaffee und 
Zucker den franzöſiſchen Verkehr, und, wie erwähnt, die Kolonial ⸗ 
wareneinfuhr überhaupt, beherrſchte. Als weitere Einfuhrartikel 
geſellten ſich dazu noch Ol und Südfrüchte, Seeſalz, Seidenwaren 
und andere Manufakturen. Den Ausgleich in der Handelsbilanz 
ermöglichte den deutſchen Nordſeeſtädten vor allem die Ausfuhr 
der ſchleſiſchen, ſächſiſchen und weſtfäliſchen Leinenwaren, die als 
Gegenwert nach den weſtindiſchen Kolonien gelangten. Außerdem 
verſorgten ſie Frankreich ſelbſt mit Schiffbaumaterialien (Holz, 
Tauwerk, Hanf uſw.), vor allem auch mit Getreide und anderen 
Lebensmitteln. 643 Schiffe von 107846 Tonnen Tragfähigkeit 
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A vermittelten im Jahre 1789 dieſen Verkehr; davon waren nur elf 


franzöſiſche, dagegen 422 hanſeſtädtiſche, meiſt hamburgiſche, Fahr⸗ 
zeuge; die holländiſche Reederei hatte den zweitſtärkſten Anteil an 
dieſer Verbindung. 

Kaum bedarf es ausdrücklicher Erwähnung, daß der Ausbruch 
der Nevolutionskriege ſchwerwiegende Folgen für den Seehandel 


der Hanſeſtädte mit Frankreich nach ſich ziehen mußte. In wenigen 


Jahren ſah ſich Frankreich ſeiner Handelsflotte und ſeiner Kolonien 


beraubt. Ein greuelvoller Negeraufſtand, durch die unkluge Frei⸗ 
heitserklärung des Konvents entfeſſelt, verheerte San Domingo, 
die Perle des Antillen, die anderen Inſeln belegte das ſeemächtige 
England mit Beſchlag. Eine völlige Umwälzung in der Richtung 
des hanſeſtädtiſchen Kolonialwarenhandels war das notwendige 
Ergebnis dieſer Vorgänge. Was Frankreich verlor, das gewann 
in erſter Linie England, und der Gewinn war umſo größer, als 
1795 auch Holland, in den Strudel der Revolution geriſſen, ſeinen 
ſchon durch den Amerikaniſchen Krieg erſchütterten Seehandel völlig 
dahinſinken ſah. Ein großer Teil des Amſterdamer Geſchäfts 
verzog ſich nach dem neutralen Hamburg; die kurz zuvor erfolgte 
Vollendung des Eiderkanals erleichterte Hamburg die Aufgabe, 
das Erbe Amſterdams als des erſten Getreidemarktes auf dem 
Kontinent anzutreten. Der Verkehr der Hanſeſtädte mit England 
aber nahm einen geradezu erſtaunlichen Aufſchwung. Der Schiffs⸗ 
verkehr Hamburgs mit England ſtieg von 1789 bis 1800 auf das 
Vierzehnfache, der Bremens auf das Fünffache. Von Hamburg 
gingen nach England (und Schottland) 

1789: 28 Schiffe mit 4136 Tonnen 

1800: 377 Schiffe mit 56311 Tonnen, 
von Bremen: 

1789: 21 Schiffe mit 3110 Tonnen 

1800: 123 Schiffe mit 16566 Tonnen. 

Die Zahl der allein von London in Hamburg einlaufenden 
Schiffe verdreifachte ſich in dem Jahrzehnt 1791/1800 (von 60 
auf 198). Zunächſt gründete ſich dieſes Wachstum auf den 
Kolonialwarenhandel. Bezog doch Hamburg 1798 von London 
4% Million Pfund Kaffee, von Liverpol gar 10 Millionen Pfund. 
Aber auch andere Umſtände wirkten in derſelben Richtung. Der 
Krieg belebte die Gewerbetätigkeit in England außerordentlich, die 
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Bevölkerung der Induſtrieſtädte wuchs in den 90er Jahren raſch 
an und bedurfte einer vermehrten Getreide⸗ und Lebensmittel⸗ 
zufuhr. Der Überſchuß der Getreideeinfuhr Englands über die 
Ausfuhr verzehnfachte ſich in den beiden letzten Jahrzehnten des 
Jahrhunderts (im Durchſchnitt 1780/90 : 219000 Quarter, 
1801: 2349000 Quarter), und die Hauptmaſſe dieſer Getreide⸗ 
ausfuhr ſtammte aus Deutſchland, vorzugsweiſe aus Preußen 
(Danzig) und Pommern. Kein Wunder, daß die deutſche Reederei 
im Schiffsverkehr der Themſe 1798 mit 699 Schiffen nächſt der 
britiſchen an erſter Stelle ſtand, daß der Wert des Londoner Ein⸗ und 
Ausfuhrhandels mit Deutſchland ſelbſt den mit Oſtindien oder 
Weſtindien übertraf. Für Hamburg war neben der Kolonial⸗ 
wareneinfuhr namentlich noch die Kohlenzufuhr aus Newcaſtle 
— zum Betrieb der Zuckerſiedereien — unentbehrlich. Der Verkehr 
mit Frankreich ging nun allerdings zurück, aber doch nicht im 
gleichem Maße, wie man nach der Zunahme der englichen Einfuhr 
erwarten ſollte. Mit anderen Worten, der engliſch⸗-franzöſiſche 
Seekrieg brachte für den hanſeſtädtiſchen Seehandel nicht nur eine 
Verlegung, ſondern eine bedeutende Steigerung des Geſchäfts mit ſich. 

Aber England war nicht der einzige Erbe des franzöſiſchen 
Kolonialwarenhandels. Noch eine andere Nation beteiligte ſich 
mit Eifer am zunehmenden Seehandel mit überſeeiſchen Genuß⸗ 
mitteln und Rohſtoffen, die jungen Vereinigten Staaten von Nord⸗ 
amerika. Da die amerikaniſche Schiffahrt in den Handelswirren 
der napoleoniſchen Zeit keine unbeträchtliche Rolle ſpielt, müſſen 
wir auf dieſen Zweig des hanſeſtädtiſchen Verkehrs wenigſtens einen 
kurzen Blick werfen. Schon der Befreiungskrieg ſelbſt, etwa von 
1780 an, hatte Verſuche zur Anknüpfung einer direkten Handels⸗ 
verbindung der aufſtändiſchen Kolonien mit den Hanſeſtädten hervor» 
gerufen, die zunächſt freilich noch den Charakter wilder und ziem⸗ 
lich unbedachtſamer Spekulation trugen. Der eigentliche Aufſchwung 
des amerikaniſchen Verkehrs mit Hamburg und Bremen datiert 
erſt ſeit den neunziger Jahren. Seine Entwicklung übertraf wo⸗ 
möglich noch die des Verkehrs mit England an Schnelligkeit und 
Umfang. „Eine Haupturſache des in den letzten Jahren zu⸗ 
nehmenden Gewühls der Hamburger Handlung kömmt von Nord⸗ 
amerika her“, ſchrieb Johann Georg Büſch im Jahre 1797. 
Einige Zahlen mögen das näher beleuchten: 1790 figurierten die 
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Hanſeſtädte mit 478000 Dollars an fünfter Stelle in der Lifte 
der nordamerikaniſchen Ausfuhr; ſie ſtanden weit zurück hinter 
Großbritannien mit mehr als 9 Millionen, Frankreich mit 4% 
Millionen Dollars. Fünf Jahre ſpäter hat ſich das Bild ſchon 
völlig gewandelt: mit 9% Millionen find die Hanſeſtädte an die 
zweite Stelle gerückt, die amerikaniſche Ausfuhr nach den deutſchen 
Seeplägen übertrifft ſogar die nach Großbritannien mit ſämtlichen 
Kolonien, ja bald die nach Großbritannien und Frankreich zu⸗ 
ſammengenommen. Dieſes erſtaunliche Wachstum zeigte freilich 
die Merkmale ungeſunder Überhaftung. Ein wildes Spekulations⸗ 
fieber hatte die Handelskreiſe ergriffen, der Hamburger Markt war 
mit Kolonialprodukten überfüllt — erreichte doch die amerikaniſche 
Einfuhr nach den Hanſeſtädten die unglaubliche Höhe von über 
17 Millionen Dollars — übereilte Verſchiffungen deutſcher Waren 
nach Spaniſch⸗Amerika kamen hinzu, und ſo brach im Frühjahr 
1799 eine ſchwere Handelskriſe über Hamburg und Bremen herein. 
Dank der Feſtigkeit ſeiner Bank und Valuta überſtand doch Ham⸗ 
burg die Kriſis verhältnismäßig raſch und leicht; der nordameri⸗ 
kaniſche Handel der Stadt war gut genug fundiert, um nicht 
ernſtlich und dauernd in Mitleidenſchaft gezogen zu werden. Auch 
in Bremen verhüteten die klugen Maßnahmen der Regierung, 
namentlich die Errichtung einer Warenbank, größere Verluſte. 

Es handelt ſich bei dem amerikaniſchen Verkehr noch nicht 
vorwiegend um einen direkten Austauſch einheimiſcher Erzeugniſſe. 
Auch die Vereinigten Staaten dienten vielmehr als Durchfuhr⸗ 
land für weſtindiſche Kolonialwaren, Zucker und Kaffee; im Jahre 
1798 war die hamburgiſche Zuckereinfuhr aus Nordamerika vier⸗ 
bis fünfmal ſo groß als der direkte Import aus Weſtindien. 
Unter den Einfuhrgegenſtänden nordamerikaniſchen Urſprungs 
ſtanden Tabak und Reis voran. Der Anteil der hanſeſtädtiſchen 
Reederei an dieſem Verkehr blieb zunächſt geringfügig, weil es ihr 
an Ausfrachten fehlte. Seit 1797 machte ſie zwar raſche Fort⸗ 
ſchritte, aber überwiegend fand der Warenaustauſch unter ameri⸗ 
kaniſcher Flagge ſtatt, die 1796 von nicht weniger als 239 Schiffen 
im Hamburger Hafen gezeigt wurde. Dieſe Amerikaner vermittelten 
nicht nur den Handel mit den Vereinigten Staaten ſelbſt, ſondern 
beteiligten ſich in freier Tramp⸗ oder, wie man damals ſagte, 
Aventure⸗ Fahrt, nach allen Ländern — ein Umſtand, dem 
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während der Kontinentalſperre eine gewiſſe Bedeutung zukommen 
ſollte. Beiſpielsweiſe verſorgten ſich 1796—97 hamburgiſche 
Zuckerſiedereien durch amerikaniſche Schiffe mit dem unentbehr⸗ 
lichen Rohſtoff aus Manila. 

Aus dem Geſagten erhellt wohl zur Genüge, welcher Richt⸗ 
ſchnur die hanſeſtädtiſche Politik inmitten der europäiſchen Kriegs⸗ 
wirren allein folgen konnte. Die Handelsbeziehungen mit Frank⸗ 
reich blieben bedeutend genug, um eine Fortdauer des freund⸗ 
ſchaftlichen Verhältniſſes, wie es zur Zeit der Monarchie beſtanden 
hatte, auch unter der Republik wünſchenswert zu machen. Aber 
eine einſeitige Parteinahme für dieſe verbot ſchon die Rückſicht 
auf den ſo raſch emporblühenden Verkehr mit dem Hauptgegner 
Frankreichs, mit England. Mit anderen Worten, ſtrikteſte Neu⸗ 
tralität, Neutralität zur Aufrechterhaltung des Seehandels nach 
allen Seiten, mußte das A und O der hanſeſtädtiſchen Politik 
bilden, übrigens ein Leitſtern, dem die Städte ſeit den Zeiten des 
Untergangs althanſiſcher Seemacht, ſeit dem nordiſchen Dreikronen⸗ 
kriege 1563— 70, in allen kriegeriſchen Verwicklungen, die fie be⸗ 
rührt hatten, gefolgt waren. 

Freilich ſtießen die Neutralitätswünſche der Hanſeſtädte diesmal 
auf nicht unerhebliche Schwierigkeiten. Dem Handelstraktate der 
Städte mit Frankreich von 1716 war ein Separatartikel angehängt, 
in dem Frankreich unter der Bedingung der Gegenſeitigkeit den 
Hanſeſtädten auch während eines Krieges mit dem Reiche freien 
Verkehr zugeſtand, und dieſer Artikel war auch in die Verträge 
von 1769 und 1789 übergegangen. In der Tat hatte der Kaiſer 
während der früheren Reichskriege nicht auf „Affigierung der 
Avocatorien“, die den Handel mit dem Reichsfeinde verboten, 
beſtanden und den Verkehr ſtillſchweigend geduldet. Es war 
alſo verſtändlich, wenn die Städte auch 1792 beim Ausbruch 
des Krieges die Beibehaltung der für ſie ſo vorteilhaften milden 
Praxis erhofften. Keineswegs wollten ſie dem Kaiſer verweigern, 
was des Kaiſers war. Pietät und ſchuldiger Reſpekt gegen das 
altehrwürdige, für ſie freilich, ach, ſo nutzloſe Corpus des Heiligen 
Romiſchen Reichs gingen weit genug, um die Stellung der ge 
wünſchten Truppenkontingente nicht zu verweigern. Aber damit 
meinte man auch ſeine Pflicht erfüllt zu haben. Der Kaiſer ſollte 
gewiſſermaßen nur das eine, auf die militäriſche und finanzielle 


— 9 — 


. das die Fortdauer 


* 


der Kommerzien zur See mißfällig bemerken konnte, gnädigſt zu⸗ 


drucken. Und ſind wir berechtigt, dieſe Stellungnahme unlogiſch 


zu nennen, wo doch von einer kaiſerlichen Seemacht zum Schutze 
der hanſeſtädtiſchen Lebensadern niemals etwas zu merken geweſen? 
Aber weder auf kaiſerlicher noch auf franzöſiſcher Seite hatte man 


diesmal mit ſolchen Argumenten Glück. Das bewaffnete Ein⸗ 


ſchreiten gegen das revolutionäre Frankreich, das Frankreich der 
Jakobiner und Königsmörder, war eben etwas anderes als die 
Kabinettskriege gegen die Monarchie des Roi Soleil. Der Kaiſer 
wollte zwar auf dem öffentlichen Anſchlag der Handelsverbote 
nicht unbedingt beſtehen, gab ſich aber „der gänzlichen Zuverſicht 
hin, daß der Inhalt der Inhibitorien mit ſtrengſter Gewiſſen⸗ 
haftigkeit beſolgt werde. Die Haltung Frankreichs wurde durch 
widerſtreitende Erwägungen verſchiedener Art beſtimmt und erhielt 
dadurch einen etwas verſchleierten, zweideutigen Charakter. Einer⸗ 
ſeits war das Nationalgefühl der Republikaner durch die Aus⸗ 
weiſung des franzöſiſchen Geſandten am niederſächſiſchen Kreiſe, Lehoc 
(1793), und die Nichtanerkennung des 1795 als deſſen Nachfolger 
nach Hamburg entſandten Reinhard beleidigt; auch beklagte man 

die Aufnahme zahlloſer Emigranten, die Hamburg zu 
einem Herd der Verſchwörungen gegen die Republik machten. 
Vor allzu ſcharfem Vorgehen aber hielt doch wieder die Einſicht 
in den großen kommerziellen Nutzen ab, den der neutrale Handel 
der Städte der Republik gewährte. Dazu kam aber noch ein 
weiteres. Die große Bedeutung der Elb⸗ und Weſermündung als 
Eingangspforte des engliſchen Handels in das Innere des Kon⸗ 
tinents blieb den franzöſiſchen Machthabern keineswegs verborgen. 
Der Gedanke der Kontinentalſperre lag ſeit den Tagen des Direk⸗ 
toriums in der Luft. Reinhard, der übrigens eifrig für die Un⸗ 
abhängigkeit der kleinen Handelsrepubliken eintrat, ſprach 1797 
geradezu die Hoffnung aus, daß ſich die Völker des Kontinents 
nach Herſtellung des allgemeinen Friedens vereinigen würden, um 
Großbritannien mit bewaffneter Hand ein Seerecht nach ihrem 
Willen aufzuzwingen und ſeinen Schiffen den Zugang zu den Häfen 
des Kontinents zu ſperren. Wenn die Staatsmänner an der 
Seine ſchon damals an eine Okkupation der deutſchen Strom⸗ 
mündungen dachten, ſo verſtanden ſie es doch geſchickt, einen etwaigen 
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Argwohn der Städte in dieſer Hinſicht auf Preußen, Dänemark 
und Hannover abzulenken, die ja in der Tat die hanſeatiſche 
Selbſtändigkeit viel unmittelbarer bedrohen zu können ſchienen. 
Umringt von ſolchen Gefahren, ſetzten die Hanſeſtädte ihre ganze 
Hoffnung auf die Eiferſucht der ſie umgebenden Mächte und auf 
den Schutz Frankreichs; gern kehrten ſie im diplomatiſchen Verkehr 
mit dieſem die republikaniſche Verfaſſung der eigenen Gemein⸗ 
weſen heraus. Das nächſte und faſt ſtets von Erfolg gekrönte 
Streben der franzöſiſchen Politik ging aber dahin, ſich einſtweilen 
den wohlwollenden Schutz dieſer „ſchwachen Kinder, die der hilf⸗ 
reichen Hand bedurften“ (Reinhard 1797) tüchtig bezahlen zu 
laſſen. Ein kurzer Überblick über die wichtigſten Ereigniſſe an 
der nordweſtdeutſchen Küſte ſeit 1795 wird uns lehren, welche 
Ergebniſſe das Widerſpiel der hanſiſchen Neutralitätspolitik und 
der Schachzüge der franzöſiſchen Diplomatie zeitigte, die letzten 
Endes doch auf die Sperrung der Strommündungen abzielten. 

Die Beſetzung Bremens und Cuxhavens durch hannoverſche 
und engliſche Truppen 1795 gab den Hanſeſtädten zum erſten 
Male einen Vorgeſchmack, was ſie im Kampf der Großmächte zu 
vergewärtigen hatten. Bremen benutzte nun die Friedensverhand⸗ 
lungen zu Baſel, um ſich des franzöſiſchen Schutzes gegenüber 
engliſchen Gewalttätigkeiten zu verſichern, aber die beiden anderen 
Städte wollten damals noch von einer direkten Anlehnung an 
Frankreich nichts wiſſen. Dieſem Zwieſpalt hatte es Bremen zu 
danken, daß es von den Streitigkeiten um die Anerkennung des 
Geſandten Reinhard nicht unmittelbar betroffen wurde, die damit 
endeten, daß Hamburg die Summe von 5 Millionen Livres opferte 
und damit das von Frankreich zur Vergeltung auf ſeine Schiffe 
gelegte Embargo ablöſte. Wie erwähnt, waren ſeit 1795 Gerüchte 
über eine drohende Beſetzung und Sperrung der Strommündungen 
durch Frankreich verbreitet. Zum Schutze der norddeutſchen Neu⸗ 
tralität zog Preußen mit einigen anderen Reichsſtänden eine mili⸗ 
täriſche Demarkationslinie. Auch die Hanſeſtädte mußten dieſer 
im Anſchluß an die niederſächſiſche Kreisverfaſſung gebildeten 
„Neutralitäts⸗Aſſociaton“ beitreten, der ſie es in der Tat zu ver⸗ 
danken hatten, daß die franzöſiſchen Invaſionsplane unausgeführt 
blieben. Die militärifhen Maßnahmen Preußens riefen aber aufs 
neue in den Hanſeſtädten Befürchtungen vor einer Annektion durch 
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Preußen und Danemark wach; Befürchtungen, die zwar von Preußen 
ausdrücklich für grundlos erklärt wurden, doch mit dem Hinzu: 
fügen, daß wirklich entſprechende Vorſchlage von Oſterreich gemacht 
worden ſeien. Auch die Direktorialregierung hatte den Städten 
vertrauliche Mitteilung von der beabſichtigten Mediatiſierung zu⸗ 
kommen laſſen. Als dieſe nun bei ihr um Unterſtützung nach⸗ 
ſuchten, erſah fie ſogleich die günſtige Gelegenheit, ihrer troſtloſen 
Finanzlage mit Hilfe des blühenden Handels der Hanſeſtädte auf- 
zuhelfen. Der hanſiſche Geſchäftsträger in Paris, Schlüter, er⸗ 
ſchreckt durch franzöſiſche Drohungen mit Embargo, ließ ſich zu 
übereilten Zugeſtändniſſen herbei; nach langen Verhandlungen 
mußten ſich die Städte zum zweiten Male zur Zahlung einer 
erheblichen Summe (Hamburg 4, Bremen 2 Millionen, Lübeck 
800000 fr.) bequemen, die zwar offiziell den Charakter einer 
Anleihe trug, aber bei der Wertloſigkeit der in Austauſch ge⸗ 
gebenen bataviſchen Reſkriptionen doch ein bedeutendes Opfer 
darſtellte. Dafür ſagte Frankreich ſeine Beihilfe auf den eben 
beginnenden Verhandlungen des Raſtatter Friedenskongreſſes zu. 
Dieſe wurde denn auch mit ſo auffälliger Bereitwilligkeit geleiſtet, 
daß namentlich Bremen in ein ſchiefes Licht gerückt wurde. Es 
iſt aber bekannt, welches Ende der Kongreß nahm. Erſt nach dem 
Abſchluß des Friedens von Luneville ſchienen ſich die Städte 
ihrem Ziele zu nähern. Napoleon, der ſich freilich nicht geſcheut 
hatte, ſie inzwiſchen noch zweimal zum Objekt ſeiner Gelderpreſſungs⸗ 
verſuche zu machen — zur Beilegung der Affäre Chapeaurouge 
mußte Hamburg wieder für mehr als 4 Millionen bataviſche 
Reſkriptionen kaufen — ſprach feierlich feine Abſicht aus, die Un⸗ 
abhängigkeit der Hanſeſtädte zu ſchützen. Seine Außerung war 
lediglich dadurch veranlaßt, daß Preußen Miene machte, ihm in 
dieſem Schutz durch Beſetzung der Städte zuvor zu kommen. Es 
handelte ſich damals um das Vorgehen des zweiten nordiſchen 
Neutralitätsbündniſſes gegen England, in deſſen Verfolg Hamburg 
in der Tat kurze Zeit (März — Mai 1801) däniſche Truppen in 
ſeinen Mauern ſah. Wie unwirkſam der ſo eifrig angetragene 
Schutz der Nachbarmächte, mochte er nun von franzöſiſcher, preußiſcher 
oder däniſcher Seite kommen, in Wirklichkeit war, das erwies ſich 
freilich gerade in dieſen Tagen zur Genüge. Englands Über⸗ 
macht zur See trat klar in Erſcheinung. Nach der Schlacht auf 
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der Kopenhagener Reede mußten ſich Dänemark und mit ihm die 
verbündeten nordiſchen Mächte unter den Willen des ſeegewaltigen 
Albion beugen. Nur eine gleichwertige Seemacht hätte den Handel 
der Städte wirklich vor aller Vergewaltigung behüten können; 
da eine ſolche aber nicht vorhanden war, ſo mußten die Städte 
auch weiterhin darauf bauen, daß England im wohlverſtandenen 
eigenen Intereſſe ihre Neutralität reſpektieren werde. Der Reichs⸗ 
deputationshauptſchluß von 1803 gab ihrer Zuverſicht neue Nahrung. 
Sie retteten nicht nur ihre Unabhängigkeit, ſondern erhielten auch 
die Erfüllung ihres alten Wunſches, die Neutralität ihres See⸗ 
handels in allen Reichskriegen, zugeſagt. Kein Wunder, daß ſie 
ſich in die Hoffnung wiegen konnten, ihre Erhaltung als ſelbſtändige, 
neutrale Seehandelsplätze ſei gewiſſermaßen eine Naturnotwendig⸗ 
keit und werde, weil im Intereſſe aller liegend, auch von allen 
begünſtigt werden. Das ganze Streben ihrer Politik ging nur 
dahin, anſtelle des einſeitigen Schutzes, der Protektion, wie ſie 
erſt kürzlich noch Napoleon zugeſichert hatte, die Garantie der 
europäiſchen Großmächte zu ſetzen. Bald genug ſollten ſie aus 
dieſen Träumen zur rauhen Wirklichkeit erwachen. 

Der Friede von Amiens hatte nur die Bedeutung eines vorüber⸗ 
gehenden Stillſtands in dem Ringen zwiſchen der größten Land⸗ 
macht und der größten Seemacht Europas. Im Frühling 1803 
war der abermalige Bruch eine vollendete Tatſache. Diesmal 
aber gedachte Napoleon mit den alten Plänen des Direktoriums 
Ernſt zu machen. England ſollte an ſeiner verwundbarſten Stelle, 
in ſeinem blühenden Handel noch Mitteleuropa, getroffen werden. 
Die Inſtruktion Mortiers, der im Mai und Juni Hannover be⸗ 
ſetzte, lautete dahin, ſich in Hamburg und Bremen aller engliſchen 
Schiffe und Magazine zu bemächtigen, die Auslieferung der eng⸗ 
liſchen Matroſen zu erzwingen, und die Ein- und Durchfuhr aller 
engliſchen Waren zu verhindern. Damit iſt, wenn das Wort auch 
noch nicht ausgeſprochen wurde, die Politik der Kontinentalſperre 
in allen weſentlichen Punkten eingeleitet. 

Durch die Beſetzung Ritzebüttels wurde die hanſeatiſche Neu⸗ 
tralität verletzt; die Wegnahme der engliſchen Schiffe glückte 
Mortier nicht mehr, ſie waren rechtzeitig in zwei Flotten unter 
Konvoi abgeſegelt. Noch gab man ſich in den Hanſeſtädten der 
Hoffnung hin, daß die Okkupation Hannovers und die Handels⸗ 
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ng vorübergehend ſein werde, ba truf die Nachricht ein, daß Eng- 


land am 25. Juni zur Vergeltung die ſtrengſte Blockade über 
Elbe und Weſer verhängt habe. Auch neutralen Schiffen wurde 
weder die Einfahrt noch die Ausfahrt geſtattet. Die Erregung 
in Hamburg richtete ſich nun weit mehr gegen England als gegen 
Frankreich. Ein jo ſcharfes Vorgehen hielt man nicht für gerecht⸗ 


fertigt. man meinte, England habe ſeinen Seehandel ruhig, wie 
früher ſchon öfter, unter neutraler Flagge fortſetzen können. Selbſt 


engliſchen Handelskreiſen war man überraſcht und verwandte 
für Aufhebung der Blockade, doch nur mit dem Erfolg, daß 
Einfuhr von 3000 Laſt Steinkohlen nach Hamburg geſtattet 
wurde, mit deren Hilfe die dortigen Zuckerſiedereien ihren Betrieb 
notdürftig fortſetzen konnten. Im übrigen wurde die Blockade 
ſtreng durchgeführt, Hamburger Grönland⸗ und Archangelfahrer 
weggenommen und als gute Priſen behandelt, als ob ſie einer 
feindlichen Nation angehörten. 

Der Seeverkehr auf der Elbe und Weſer ſtockte nun völlig, 
aber der Handel läßt ſich nicht ſo leicht ſperren, ſolange er noch 
ein Hinterpförtchen offen ſieht. Das holſteiniſche Tönning wurde 
jetzt der Seehafen Hamburgs. Das kleine öde Städtchen am 
gelblichfließenden Eiderſtrom erlebte bewegte Tage, ſah ungewohntes 
Treiben in ſeinen Straßen. Eine Anzahl Hamburger Handels⸗ 
häuſer etablierte Kontore, der Hafen war mit Schiffen, beſonders 
amerikaniſchen, überfüllt — im Juli lagen ihrer nicht weniger als 
80 auf der Reede — und die däniſche Regierung bemühte ſich 
durch Bereitſtellung des königlichen Packhauſes zur Lagerung der 
Güter, durch Exweiterung des Hafens und andere Anſtalten den 
Verkehr zu erleichtern. Die Exiſtenz des 1784 erbauten Eider⸗ 
kanals erwies ſich als ein großer Vorteil; 4000 Schiffe paſſierten 
dieſen im Jahre 1803, und die Jahres⸗Zolleinnahme in Tönning 
ſtieg von 25 000 plötzlich auf 200 000 Reichstaler. Der Verkehr 
mit Hamburg wurde anfänglich durch die Wattfahrer beſorgt, bis 
die Engländer im Auguſt auch dieſe Verbindung ſperrten; ſeitdem 
war man auf den Landtransport mit Frachtwagen angewieſen, 
der jedoch ſeiner Koſtſpieligkeit und der vielen Diebſtähle wegen 
nur einen mangelhaften Notbehelf darſtellte. Auch über Kopen⸗ 
hagen, Kiel und Lübeck gingen teilweiſe die nach Hamburg und 
Altona deſignierten Güter. Etwas beſſer war Bremen daran. 


Die Weſer wurde zwar ebenfalls blockiert, und man beorderte 
anfänglich die nach Bremen beſtimmten Schiffe nach Emden, dem 
nun eine ähnliche Rolle wie Tönning für Hamburg zufiel; neu⸗ 
trale Flaggen, von denen man bisher kaum etwas gehört hatte, 
die Kniephäuſer, die Papenburger, flatterten auf den Schiffen im 
Hafen. Als aber die ſowieſo ſchon beſchwerliche Verbindung mit 
Bremen auf den oldenburgiſchen Flüßchen und Landſtraßen durch 
den Winter völlig geſperrt wurde, verfiel man auf die Idee, die 
ebenfalls blockadefreie Jade als Ausgangspforte Bremens zur 
See zu benutzen. Es zeigte ſich, daß dieſer Meerbuſen keineswegs 
ſo unzugänglich für große Schiffe war, wie man bisher ange⸗ 
nommen hatte. Über Varel wurde nun bis zum Ende der Blockade 
ein ziemlich lebhaftes Verfrachtungsgeſchäft, beſonders in Leinwand, 
betrieben. 

Wenn die Blockade auch im folgenden Jahr etwas erleichtert 
wurde, ſo hat ſie doch durch ihre lange Dauer den Hanſeſtädten 
erheblichen Schaden zugefügt. Erſt als die franzöſiſchen Truppen 
zur Teilnahme am dritten Koalitionskrieg nach Süden abrückten, 
hob England am 9. Oktober 1805, nach 2½¼ Jahren die Blockade 
auf. Beſonders hatten das Gewerbe, z. B. die Zuckerſiedereien, 
das Handwerk, die kleine Geſchäftswelt, die aus dem Hafenbetrieb 
ihre Nahrung zog, gelitten; von den 153 Falliſſements, die während 
der Sperre in Hamburg vorfielen, betrafen die meiſten kleinere 
Vermögen von 5000 — 50000 Mark Banko. Der Warenhandel 
lag zwar auch ſchwer darnieder, doch verſtand es die Kaufmann⸗ 
ſchaft vielfach ihre Verluſte auf andere Weiſe, z. B. durch das 
glänzend aufblühende Aſſekuranzgeſchäft, wettzumachen. Auch die 
hanſeatiſchen Staatskaſſen hatten wieder bluten müſſen. Da die 
hannoverſchen Revenuen nicht ausreichten, um die franzöfiiche 
Okkupationsarmee zu unterhalten, erzwang man von den Städten 
eine Anleihe von über 6 Millionen Livres. Die Zukunft der 
Städte ſchien unſicherer denn je, und Gewaltſtreiche Napoleons, 
wie die Aufhebung des engliſchen Geſandten Rumbold in Hamburg 
(1804), führten ihnen deutlich genug vor Augen, weſſen ſie ſich 
von ihrem „Protektor“ zu verſehen hatten. Noch immer aber 
hofften ſie, daß die Eiferſucht der Großmächte ihnen den Verluſt 
ihrer Unabhängigkeit erſparen werde. Der ziemlich plumpe Er⸗ 
preſſungsverſuch Talleyrands und Bouriennes, des neuernannten 


a u 


sc ed 


franzoͤſiſchen Geſandten in Hamburg, die den Hanſeſtädten gegen 
einmalige Zahlung von 6 Millionen Livres und eine jährliche 
Subſidie von 2 Millionen abermals den militäriſchen Schutz Frank⸗ 
reichs aufnötigen wollten, mißlang deshalb. Die Städte beeilten 
ſich zwar in ihrem Schreiben vom 9. April 1806 den Schutz und 
das Wohlwollen Napoleons anzurufen, jedoch in Wendungen, die 
das Erbetene ausdrücklich nur als einen Ausfluß der ſchon 1803 
erteilten Zuſicherung der Unabhängigkeit und ewigen Neutralität 
hinſtellten. Auch daß fie gleichzeitig dasſelbe Erſuchen an Kaiſer 
Alexander richteten, bewies, daß ſie an ihrer alten Forderung: 
europäiſche Garantie ſtatt Protektion, feſthielten. 

Die Gunſt des Imperators mochten ſie allerdings nicht ver⸗ 
ſcherzen, da ihnen ſeit der Beſetzung Hannovers durch Preußen 
(Frühjahr 1806) wieder einmal die Gefahr der preußiſchen Annektion 
aus unmittelbarer Nähe drohte. Seit April hatte England zudem 
in Beantwortung der preußiſchen Handelsſperre von neuem die 
Blockade über Elbe, Weſer und Jade verhängt und die hanſea⸗ 
tiſchen Schiffe, wie die preußiſchen, mit Embargo belegt. Je näher 
freilich die kriegeriſche Auseinanderſetzung zwiſchen Preußen und 
Frankreich rückte, deſto mehr wurde die Blockade gemildert, um 
schließlich Anfang Oktober völlig aufgehoben zu werden. Die 
plötzliche Ankunft der wieder freigegebenen hanſeatiſchen Schiffe 
erzeugte eine Überfüllung des Hamburger Marktes mit Kolonial⸗ 
waren, während gleichzeitig der Abſatz im Binnenlande infolge 
der Kriegswirren immer mehr zurückging. 

Die Auflöſung des Reiches, die Gründung des Rheinbundes 
im Sommer 1806 drängten endlich die Städte zu entſchiedener 
Stellungnahme. Preußen wünſchte ihren Anſchluß an den zu 
begründenden „Nordiſchen Reichsbund“, doch das Veto Napoleons, 
das Abraten Englands und ihre eigene Abneigung gegen Aufgabe 
der Neutralität, ſtanden dem entgegen. Im Herbſt 1806 ver⸗ 
einigten ſich Deputierte der drei Hanſeſtädte in Lübeck, um ihre 
künftige politiſche Stellung zu beraten. Das große Wort auf 
dieſen hanſeatiſchen Konferenzen führte der Bremer Johann Smidt, 
urſprünglich Theologe, mit jungen Jahren ſchon zum Senator 
ernannt, ein hochgebildeter, geiſtig ungemein regſamer Mann. Er 
trat entſchieden für völlige Unabhängigkeit der Städte unter euro⸗ 
päiſcher Garantie ein, widerriet namentlich einen Anſchluß an 
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Preußen. Im Lichte der kommenden Ereigniſſe erſcheint die Auf⸗ 
fafjung Smidts ſeltſam genug. Mit einem geradezu erſtaunlichen 
Optimismus träumte er von einer unabhängigen Zukunft der 
Hanſeſtädte, die, in voller Selbſtändigkeit und unbedingter Neu⸗ 
tralität eine wirtſchaftliche Notwendigkeit für das Handelsleben 
Europas, gleichſam wie glückſelige Inſeln inmitten des allgemeinen 
Kriegstumults, eine Zufluchtsſtätte für alle friedliebenden, der 
Kunſt und der Wiſſenſchaft ſich weihenden Menſchen ſein ſollten. 
Die Städte waren jetzt, nach Smidt, „im Begriff, den Gipfel der 
Freiheit und Unabhängkeit zu erklimmen“. Wie demoraliſierend 
muß die jahrhundertelange Neutralitätspolitik der Hanſeſtädte, 
dieſes ohnmächtig-ſchlaue Sichdurchwinden zwiſchen den Macht⸗ 
anſprüchen der ſeegewaltigen Großen, gewirkt haben, um ſelbſt 
bei einem ſo klarblickenden Geiſte derartige Täuſchungen hervor⸗ 
zurufen! — Das Gutachten der Konferenz empfahl in der Tat 


Wahrung der augenblicklichen Unabhängigkeit, der vollen Sou⸗ 


veränität der neutralen Hanſeſtädte, ſowie eine engere 

beſonders durch Begründung einer gemeinſamen gerichtlichen Höchſt⸗ 

inſtanz. Am 15. Oktober 1806 wurde das Gutachten von den 

Deputierten unterzeichnet. | 
Sie ahnten nicht, daß ſich ihr Schickſal ſchon entſchieden 

hatte. Denn tags zuvor waren bei Jena und Auerſtädt die 

eiſernen Würfel gefallen. 
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Drei Wege hatte Napoleon im Jahre 1798 dem Direktorium 
2 Ro Bezwingung Englands angegeben: 
1. Die Eroberung Agyptens, die Bedrohung Indiens und 
4 damit der ergiebigſten Quelle des britiſchen Reichtums 
2. Die Landung in England ſelbſt 


WR g. Die Abſperrung des europäiſchen Kontinents gegen Englands 
Handel und Schiffahrt, die unweigerlich zur Aushungerung und 
N Verarmung des Landes führen müſſe. 

Alle drei Wege ſind betreten worden. Das erſte Unternehmen 
ſcheiterte endgültig am Tage von Abukir, das zweite am Tage 
| von Trafalgar; zu dem dritten ſchien der Sieg von Jena die 
Bahn zu öffnen. Wenige Wochen nach dem Einzug des Imperators 
in Berlin, am 21. November 18065 erſchien das Berliner Dekret, 
- die Proklamation der Kontinentalſperre. Der Erlaß ſchildert 
Fis!unächſt das allen Grundſätzen des Völkerrechts hohnſprechende 

Verfahren der engliſchen Seerechtspraxis: Die Gefangenſetzung 

friedlicher, auf See ihrem Erwerbe nachgehender Untertanen des 
feindlichen Landes, die Wegnahme feindlichen Privateigentums 
| zur See, die nur auf dem Papier ſtehende, nicht effektive Blockade 

nicht nur einzelner Seeplätze, ſondern ganzer Küſten und Reiche, 

die Abſicht den geſamten Handel⸗ und Gewerbefleiß des Kontinents 

zu monopolifieren. Die Pflicht der Selbſterhaltung gebiete, England 

mit den gleichen Waffen zu bekämpfen. Dementſprechend wurde verfügt: 
1. Die Britiſchen Inſeln werden für blockiert erklart 

2. Aller Brief- und Poſtverkehr mit England, ja ſogar die 
Abſendung eines Briefes in engliſcher Sprache iſt verboten 

3. Jeder erreichbare engliſche Staatsangehörige wird Kriegs⸗ 


gefangener 
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4. Alle engliſchen Magazine und Waren, alles engliſche 
Eigentum, wird beſchlagnahmt und eingezogen 

5. Aller Handel mit engliſchen Waren iſt verboten, jede Ware, 
die engliſchen Urſprungs iſt oder aus den engliſchen Kolonien 
ſtammt, verfällt ebenfalls der Wegnahme. Die Hälfte des Ertrags 
des eingezogenen Handelsgutes und Eigentums dient zur Ent⸗ 
ſchädigung der durch engliſche Kaper beraubten Kaufleute 

6. Kein Schiff, das unmittelbar von England oder ſeinen 
Kolonien kommt, wird in einem Hafen zugelaſſen. Jedes Schiff, 
das dem auf Grund gefälſchter Zeugniſſe zuwiderhandelt, wird 
nebſt der Ladung beſchlagnahmt und eingezogen, als ob es eng⸗ 
liſches Eigentum wäre. 

Bei Erlaß des Berliner Dekrets befanden ſich die Sanfeftäbte 
ſchon in franzöſiſchen Händen. Lübeck hatte zuerſt mit den Greueln 
des Krieges Bekanntſchaft gemacht: Blücher hatte ſich auf dem 
Rückzuge in die Stadt geworfen, am 6. November wurde ſie von 
den Franzoſen erſtürmt und war mehrere Tage dem Wüten der 
Soldateska preisgegeben. Durch die Plünderung und die 
drückenden Requiſitionen wurde der Wohlſtand Lübecks ſchwer 
mitgenommen. Hamburg ſah am 19., Bremen am 20. November 
die Feinde in ſeine Straßen einziehen. 

Schon geraume Zeit vorher hatte der Handel geſtockt. Die 
Einkaufsordres waren infolge des Krieges in Binnendeutſchland 
zurückgezogen worden. Die Kaufleute verſammelten ſich zwar auch 
im Oktober auf der Hamburger Börſe, „aber nicht um Geſchäfte 
zu machen, ſondern um zu kannegießern.“ Die Unterbrechung des 
Poſtverkehrs mit Wien, Schleſien, Rußland, infolge deſſen 
Zahlungen ausblieben, erfüllte den Kaufmann mit Beſorgnis; 
namentlich das Ausbleiben der ruſſiſchen Poſt, dann die Konfis- 
kation engliſcher Waren auf der Leiziger Meſſe brachte arge 
Verlegenheiten. Noch am 16. November hatte die Hamburger 
Kommerzdeputation Bourrienne 150000 Mark Crt. überreichen 
laſſen in Erkenntlichkeit für feine angeblichen unausgeſetzten Ber 
mühungen, die Kriegsbedrängniſſe von der Stadt abzuwenden — 
drei Tage ſpater ließ Marſchall Mortier ſeine Truppen einrücken. 

Die Verkündigung des Berliner Dekrets, die noch vor Ablauf 
des November in allen drei Hanſeſtädten erfolgte, erregte allgemeine 
Beſtürzung. Die engliſchen Schiffe waren auf Anordnung des 
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Bözetonſuls Nicholas rechtzeitig nach Glüdftadt beordert worden, 


ſo daß ſie den Franzoſen entgingen; dafür wurden auf Elbe und 
Weſer auch neutrale, ſchwediſche, ruſſiſche, preußiſche Schiffe mit 
Embargo belegt. In den erſten Tagen herrſchte große Verwirrung, 


zumal die ſich überſtürzenden franzöſiſchen Mandate vielfach unklar 


* verfügt, die aus engliſchen Manufakturen herrührten. Man hatte 


aber anzugeben vergeſſen, von welchem Datum ab der Gewinn 
aus dem engliſchen Warenhandel zu berechnen ſei, auch war zunächſt 
von einer Beſchlagnahme der Kolonialwaren nicht die Rede. Die 


harten Strafandrohungen ſchüchterten viele derartig ein, daß ſie 


in übergroßer Angſtlichkeit auch Kolonialprodukte neutralen Ur⸗ 
ſprungs deklarierten, andere wieder ſuchten den Umfang ihrer 
Depots zu verſchweigen. Mit Eifer bemühte ſich die verſtärkte 
Kommerzdeputation, die ſeit Ende November ſtändig tagte, Ordnung 
in das Chaos zu bringen. Endlich trat etwas größere Beruhigung 
ein, die Kaufmannſchaft atmete auf, als die angedrohte Verſiegelung 
der Hamburger Bank aufgeſchoben wurde und der Gejandte der 

| die beruhigende Verſicherung gab, der Kaiſer 


ſel willens, die Bank (in der damals 90 Millionen Mart Banto 


lagerten) als Heiligtum zu betrachten“. 

Eins der Hauptobjekte der franzöſiſchen Konfiskationsmaßregeln 
war der engliſche „Court“, die ſeit den Tagen der Königin 
Eliſabeth in Hamburg beſtehende Faktorei der Merchant Adventurers. 
Die meiſten Engländer waren rechtzeitig geflohen, nur ſechs ver⸗ 
heiratete Courtmitglieder hatten es vorgezogen in Hamburg zu 
zu bleiben, teils weil ſie ihrer Familie wegen nicht ſo ſchnell fort⸗ 
konnten, teils um das Eigentum des Courts zu überwachen. Un⸗ 
mittelbar nach dem Einmarſch der Franzoſen wurde an letzteres 
die Siegel gelegt, die ſechs Zurückgebliebenen erklärte Mortier für 
Kriegsgefangene und ließ ihnen eröffnen, daß man ſie demnächſt 
nach Verdun transportieren werde. Doch gelang es, zum Teil 
durch Beſtechung Bourriennes, einen Aufſchub und weitere Kon⸗ 
zeſſionen zu bewirken, ſodaß die Courtmitglieder bald über ihr 
perſönliches Schickſal beruhigt ſein durften. Auch finanziell 
widerfuhr ihnen ganz unverdientes Glück. Das Warenlager des 
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Court war auf 35000 £, darunter 17000 £ Waren engliſcher 
Herkunft eingeſchätzt worden. Da nun das im Auslande und auf 
See befindliche, alſo engliſchen Vergeltungsmaßregeln ausgeſetzte, 
Hamburger Gut einen viel höheren Wert erreichte, ſo erklärte ſich 
der Senat, der im Einverſtändnis mit den Courtmitgliedern am 
16. Januar 1807 die Dispoſition über das Warenlager über⸗ 
nommen hatte, bereit, es für 425 000 fr. zurückzukaufen und es 
den Engländern frei zur Verfügung zu ſtellen. Gewiß geſchah 
das nicht aus reiner Großmut, ſondern aus den eben angedeuteten 
Nützlichkeitserwägungen. Immerhin hätte man von den engliſchen 
Gäſten wohl erwarten dürfen, daß ſie dieſe Tatſache nicht gänzlich 
totſchweigen würden. Statt deſſen hat man ſpäter noch den Anſchein 
zu erwecken geſucht, als ob ihnen in Hamburg großer Schaden zu⸗ 
gefügt worden ſei; durchaus mit Unrecht, denn wenn die ehemaligen 
Courtmitglieder in den Drangſalen der kommenden Jahre ihr 
Vermögen verloren, ſo haben ſie dieſes Geſchick mit der Mehrheit 
der Hamburger Kaufmannſchaft geteilt. Das Schickſal des Court 
ſelbſt war freilich beſiegelt; im Auguſt 1807 wurde den Mitgliedern 
der Befehl Napoleons übermittelt, daß die Faktorei aufzulöſen ſei 
und die Inſaſſen hamburgiſche Bürger werden müßten. So geſchah 
es denn auch. Am 4. September 1807 erwarben die letzten fünf 
„Merchant Adventurers“ in Hamburg das Bürgerrecht, wobei 
ihnen noch gewiſſe Vergünſtigungen zugeſtanden wurden. Sechs 
Monate ſpäter, am 20. April 1808, wurde die Aufhebung des 
Court für rechtskräftig erklärt. Man weinte ihm in Hamburg 
keine Träne nach. Urſprünglich eine der Einrichtungen, die 
Hamburgs Aufſteigen zu kommerzieller Größe begründen halfen, 
hatte er im Laufe des 18. Jahrhunderts ſeine Bedeutung eingebüßt 
und ſich durch ſeine Exkluſivität und ſein ſtarres Feſthalten an 
längſt veralteten Vorrechten verhaßt gemacht. Daß er ſiel, iſt 
einer der wenigen Gewinne, die Hamburg und ſein Handel aus 
der Franzoſenzeit davongetragen haben. Wenn das frühere Court» 
mitglied Burrowes in einer Aufzeichnung von 1808 den Verdacht 
äußerte, der Senat habe im geheimen Einverſtändnis mit den Franzoſen 
gehandelt und ſeinerſeits die Aufhebung des Court angeregt, ſo läßt ſich 
das jedenfalls nicht nachweiſen. Daß der Senat ſich auch noch für 
die Aufrechterhaltung der unbequemen engliſchen Privilegien be⸗ 
mühen ſollte, wäre aber in der Tat zuviel verlangt geweſen. 
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Inzwiſchen war die Deklaration der engliſchen Manufakturen 
und Kolontalwaren, in Hamburg durch den Zollinſpektor Brémond, 
in Bremen und Lübeck durch ſeine Kollegen Marchal und Caire, 
zum Abſchluß gebracht worden. Der letztere ſoll ſich dabei große 
Unredlichkeiten haben zuſchulden kommen laſſen. Auffällig iſt 
jedenfalls der bedeutende Unterſchied zwiſchen dem in Lübeck und 
dem in Bremen konfiszierten Warenwerte: über 2 Millionen fr. 
gegenüber nur 360000 fr. Die in Hamburg beſchlagnahmten 
Waren wurden auf rund 17 Millionen fr. geſchätzt, wozu noch 
eine Reihe von Artikeln unbekannten Wertes traten. Über den 
Umfang der Konfiskation herrſchte immer noch nicht völlige Klar: 
heit. Noch war die Hauptfrage zu entſcheiden, ob ſie ſich auch 
auf die für neutrale Rechnung gekauften, alſo neutrales Eigentum 
gewordenen engliſchen Waren beziehe, und wenn ja, wie man dann 
den Handel damit verhindern könne, ob ihre Ausfuhr zu geſtatten 
ſei. Ferner beſtand Unſicherheit darüber, ob das allgemeine Ein⸗ 
fuhrverbot ſich auch auf gewiſſe Baumwollwaren erſtrecke, deren 
Import nach Frankreich und dem Großherzogtum Berg geſtattet 
war, und endlich erhob ſich die Frage, was mit dem konfiszierten 
Gut überhaupt geſchehen ſolle. Die Zollinſpektoren erbaten über 
dieſe Punkte Auskunft vom Miniſterium des Innern in Paris, 
erhielten aber keine Antwort. Doch fanden die Fragen allmählich 
von ſelbſt ihre Löſung. 

Zunächſt entſchied eine im Dezember 1806 in Hamburg zu⸗ 
ſammengetretene Kommiſſion zur Ausführung der kaiſerlichen 
Dekrete jene Grundfrage nach dem Schickſal des neutralen Eigen⸗ 
tums engliſcher Herkunft in dem Sinne, daß auch dieſes der 
Beſchlagnahme verfallen ſein. Es iſt klar, daß dieſe Maßnohme 
den Engländern nicht mehr den geringſten Schaden zufügen konnte, 
ſondern einfach auf einen Raubzug gegen die Taſchen der deutſchen 
Kaufmannſchaft hinauslief. Doch das war nur die bezeichnende 

in die Wirtſchaftspolitik, die Napoleon im rechts⸗ 
rheiniſchen Deutſchland befolgte. Wirkungslos verhallten alle 
Proteſte der hanſeatiſchen Kaufmannſchaft. Eine Audienz, die der 
Kaiſer am 14. Dezember 1806 in Poſen einer Deputation aus 
den drei Städten gewährte, verlief ohne jedes Ergebnis. Er hörte 
die freimütigen Auseinanderſetzungen des Bremer Senators Gröning 
mit Wohlwollen und einem gewiſſen Intereſſe an, erklärte aber, 


. 


in der jetzigen Verwirrung könne er nichts ändern. Und dabei 
blieb es. 

Napoleon hatte anfänglich die Abſicht gehabt, die beſchlag⸗ 
nahmten Waren nach Frankreich transportieren zu laſſen, ließ ſich 
aber überzeugen, daß der Transport zu ſchwierig und koſtſpielig 
ſei. Man ließ ſich daher von franzöſiſcher Seite auf das Aner⸗ 
bieten des Hamburger Senats ein, die Waren zurückzukaufen, 
wozu dieſer im April 1807 von der Bürgerſchaft autoriſiert worden 
war. Leitender Beweggrund war dabei, daß man engliſche Re⸗ 
preſſalien zu vermeiden wünſchte, zu denen England bequeme Ge⸗ 
legenheit hatte — ſchätzte man doch allein das auf See und in 
England befindliche Hamburger Eigentum auf über 24 Millionen 
Mark Banko. Nun begann das Feilſchen um die Höhe der zu 
zahlenden Summe. Die franzöſiſche Ausführungskommiſſion hatte 
den Wert der beſchlagnahmten und zurückzukaufenden Waren 
endgültig auf die oben angegebenen Beträge feſtgeſetzt. In Hamburg 
erklärte man dieſe Forderung für ungeheuerlich. 7 Millionen habe 
man ſchon für Einquartierungskoſten und Requiſitionen geopfert, 
und dabei ſei Hamburg eine neutrale, unabhängige, befreundete 
Stadt, dürfe nicht, wie das eroberte Leipzig, nach Kriegsrecht be⸗ 
handelt werden. Sechs Millionen war das höchſte Angebot, das 
man für die Aufhebung der Beſchlagnahme machen zu können 
erklärte. „Sie ſind ein zu guter Beobachter,“ ſchrieb Syndikus 
Gries am 19. Juni 1807 an Bourrienne, „als daß es Ihnen 
entgehen könnte, daß das Gedeihen, deſſen ſich unſere unglückliche 
Stadt erfreute, vielmehr auf der Schnelligkeit des Umſatzes und 
der großen Zahl der Geſchäfte beruhte, als auf den Kapitalien 
ihrer Bewohner, und daß, aus demſelben Grunde, dieſes Gedeihen 
mehr ſcheinbar als wirklich war... Wie könnte fie alſo im 
Stande ſein, eine ſo ungeheure Summe, wie 16 Millionen fr. zu 
zahlen“? Indes, Napoleon blieb unerbittlich; 2 Millionen auf 
Lieferungen anzurechnen, war das äußerſte Zugeſtändnis, zu dem 
er ſich herbeiließ. Was blieb den „befreundeten“ Städten übrig, 
als ſich in das Unvermeidliche zu fügen? Am 23. September 1807 
wurde der Vertrag unterzeichnet: 4 Millionen fr. zahlte Hamburg 
bar, den Reſt in Wechſeln, und zwar in Raten von je 2 Millionen, 
zahlbar Ende jedes Monats von Oktober 1807 bis Februar 1808. 
Rund 2 Millionen für Lieferungen machten die Summe von 
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5 16 Millionen voll. Lübeck wollte auf die Rückkaufſumme 5 Millionen 


für Lieferungen angerechnet haben, und da dieſer Betrag den Wert 


Napoleon darauf nicht einging. Obwohl ſchon faſt völlig ruiniert, 
mußte Lübeck die von ihm feſtgeſetzten 2 Millionen zahlen 
Bremen ſcheint mit einer weit geringeren Summe davongekommen 
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Grunde hat dieſe ganze Angelegenheit mit dem Syſtem 
entaliperre nichts zu tun. Es handelt ſich, wie ſchon 
tet, um eine einfache Erpreſſung, wie ſie Frankreich ſeit 
fortgeſetzt an den Hanſeſtädten verübt hatte. Daneben aber 
kaiſerliche Regierung ihre volle Aufmerkſamkeit auf den 
Zweck der Sperre, die Fernhaltung der engliſchen 
Noch vor Ablauf des Jahres 1806 ſah Hamburg die 
franzöſiſchen Douaniers an ſeinen Toren, die Grünröcke, 
ſich in den folgenden ſieben Jahren der Unterdrückung 
igſte Haß der Bevölkerung richtete. Gleich nach der 
der Stadt war ſogar der Kleinverkehr mit den Nach⸗ 
geſperrt worden; erſt Anfang Dezember wurde er gegen 
Zertifikate und umſtändliche Viſitierung der Waren freigegeben. 
Dreihundert Douaniers, die Anfang 1807 eintrafen, bildeten einen 
Zollkordon am linken, hannoverſchen Elbufer und von Hamburg 
bis Travemünde. Ihr Kommandant, Inſpektor Eudel, ein tüchtiger, 
und was beſonders hervorgehoben zu werden verdient, unbeſtechlicher 
Beamter, hatte mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen. Die 
Kontinentalſperre ſtellte einen jo tiefen Eingriff in das Leben 
der Hanſeſtädte dar, daß ein plötzlicher Abbruch all der Verbindungen, 
aus denen ſie bisher ihre Nahrung gezogen hatten, faſt als eine 
Unmöglichkeit bezeichnet werden mußte. Handel und Verkehr 
fanden tauſend Wege, die rigoroſen Beſtimmungen des Berliner 
Dekrets zu umgehen. Die franzöſiſche Zollverwaltung mußte ſich 
erſt im Laufe der Zeit die nötige Landes- und Ortskenntnis an⸗ 
eignen, um allmählich hinter dieſe Schliche zu kommen. Schon 
allein das Verbot des Poſtverkehrs hätte ja genügt, um allen 
Handel mit England zu unterbinden. Es war aber ohne beſondere 
Mühe möglich, die engliſche Poſt über Tönning nach Altona zu 
leiten, wo ſich die Hamburger Kaufleute ihre Briefe abholten. 
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Überhaupt möchten wir nicht unterlaſſen, ausdrücklich auf die 
großen Vorteile hinzuweiſen, die die Nachbarſchaft Altonas in der 
Franzoſenzeit Hamburg gewährt hat. Mit mißgünſtigen Augen 
hatte man in den letzten Jahrzehnten des 18. Jahrhunderts in 
Hamburg das von der däniſchen Regierung begünſtigte Aufblühen 
Altonas beobachtet; namentlich die Hamburger Reederei ſah ſich 
geſchädigt. Jetzt lernte man in Hamburg doch auch die Vorzüge 
der engen Nachbarſchaft ſchätzen. Ohne die Nähe dieſer neutralen, 
außerhalb des franzöſiſchen Machtbereichs liegenden Stadt wäre die 
Durchführung der Sperre zweifellos viel wirkſamer, der Verluſt 
des Handels größer geweſen. Wie hätte man bei den Tauſenden 
von Menſchen, die täglich zwiſchen Hamburg und Altona hin⸗ und 
hergingen, eine genaue Kontrolle durchführen können! Bald wurde 
es für Köchinnen und Dienſtmädchen ein beliebter Sport, ein halb 
Pfund Kaffee oder Baumwolle unter den Kleidern durchzuſchmuggeln. 
Bourrienne erzählte die erſtaunlichſten Geſchichten von ganzen 
Wagenladungen Zuckers, die als „Sand“ die Zollwache paſſiert 
hätten, von ſcheinbaren Leichenbegängniſſen, die dem Transport 
engliſcher Waren dienten, und dergleichen mehr. Alt und jung, 


arm und reich beteiligten ſich an dieſem Vergnügen, das umſo 


aufregender und reizvoller war, als die ſchwerſten Strafen auf 
Zollübertretungen ſtanden. Kein Zweifel, daß dieſer Schmuggel 
förmlich organiſiert worden iſt. Es wird von 600 
geſprochen, die ſtändig im Dienſte von Hamburger Kaufleuten 
Kolonialwaren paſchten. 

Wie während der Elbblodade von 1803—05 wurde Tönning 
wieder der eigentliche Hafen Hamburgs. In der erſten Hälfte des 
Jahres 1807 war der Verkehr hier außerordentlich rege. England 
ließ zeitweiſe den Wattenverkehr ſowie die Fahrt nach England zu 
und gab im Juli die nach dem 1. Januar 1807 aufgebrachten 
Bremer und Hamburger Schiffe frei. Große Mengen Getreide 
gingen aus Holſtein, meiſt auf kleineren Fahrzeugen, nach England 
hinüber. Dafür brachten engliſche, meiſt aber daniſche und 
amerikaniſche Schiffe Kolonialwaren. In Tönning wurden dieſe 
auf Leichter und Wattfahrzeuge umgeladen und nach Altona und 
Hamburg verſchifft. Die daͤniſche Ortsbehörde ſtellte ihnen ohne 
Schwierigkeiten Zeugniſſe aus, die den neutralen Charakter der 
Waren beſcheinigten. In Hamburg hatte der neue Gouverneur, 
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Marſchall Brune, den Makler Heſſe mit der Beaufſichtigung der 
ein- und auslaufenden Schiffe und der Unterſuchung der Ladungen 
beauftragt. Dieſer nahm die Viſitation, im Widerſpruch mit dem 
Douanen⸗Reglement, ganz allein, ohne Hinzuziehung von Zoll⸗ 


zeichnete Atteſte aus, die den nichtengliſchen Urſprung der Waren 
bezeugten und ſie auf dem weiteren Wege ins Binnenland be⸗ 
gleiteten. Ebenſo wurde mit den auslaufenden Schiffen verfahren. 
Nach den Regiſtern kamen vom 19. Februar bis 3. Auguſt 1807 
etwa 590 000 t Waren von der Seeſeite in Hamburg an; darunter 
mußten ſehr viele aus England und ſeinen Kolonien ſtammen. 
Vollkommen ſicher war dies z. B. bei den eintreffenden Kohlen der 
Fall. Hamburg war überfüllt mit engliſchen Produkten. Auch 
der Weitertransport der Waren in das Innere war bald organiſiert. 
Vieles ging nach Leipzig, denn in Sachſen war man im Intereſſe 
der heimiſchen Induſtrie und des Leipziger Handels beſonders 

gegen den Schmuggel. Ein Bericht über die Leipziger 
Oſtermeſſe 1807 enthält die Bemerkung, daß aus Altona viel 
engliſches Garn mit däniſcher Herkunftsbezeichnung verſandt werde; 
es herrſchte auf der Meſſe kein Mangel an Baumwollgarn. 

Der Schlüſſel zu dieſer laren Handhabung der Sperre iſt 
unſchwer zu finden. Napoleon hatte, indem er Ende Januar 1807 
den Marſchall Brune anſtelle Mortiers zum Gouverneur der 
Hanſeſtädte ernannte, den Bock zum Gärtner gemacht. Brune, 
nach einem jpäteren Wort des Kaiſers, „ein unverzagter Räuber“, 
ſteckte mit Heſſe, mit dem Stadtkommandanten Lallemand, dem 
franzöſiſchen Konſul La Chevardiere u. a. unter einer Decke, und 
ließ ſich die Umgehung der napoleoniſchen Dekrete von den 
Hamburgern teuer bezahlen. An ſeiner Beſtechlichkeit läßt ſich 
nach dem eingehenden Bericht des zur Aufſicht über die Ausführung 
der Sperre nach Hamburg entſandten de Tournon nicht zweifeln. 
Die Höhe der Summe, die die Kommerzdeputation Brune zu⸗ 
kommen ließ, wird auf 400 000 fr. angegeben; insgeſamt veraus⸗ 
gabte ſie vom November 1806 bis Februar 1807 565 159 Mark 
Banko zur Beſtechung franzöſiſcher Beamter. Man muß es Brune 
laſſen, daß er für das Geld ſein möglichſtes tat, das Sperrdekret 
unwirkſam zu machen. Von dem Verfahren bei der Ein⸗ und 
Ausklarierung der Schiffe haben wir ſchon geſprochen. Den 
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Zollbeamten wurde eingeſchärft, daß fie ihr Augenmerk nur auf 
engliſche Waren zu richten hätten, daß das Warenregiſter des 
franzöſiſchen Zollgeſetzes nicht ohne weiteres auf dieſe Gegenden 
anzuwenden ſei, indem z. B. in Frankreich jedes importierte Tuch 
aus England ſtamme, während man hier Unterſchiede zu beobachten 
habe; überhaupt ſollten die Zollbeamten ſtets bedenken, daß ſie 
ſich nicht innerhalb der franzöſiſchen Grenzen, ſondern in einem 
befreundeten Lande befinden, auf deſſen Handel Rückſicht genommen 
werden müſſe. Wo es ging, wurde die Tätigkeit der Zollbeamten 
erſchwert oder vereitelt. Statt z. B., wie es Vorſchrift und 
zweckentſprechend war, einen Douanier auf die in die Elbe ein⸗ 
laufenden Schiffe zu ſetzen, der ſie von Stade bis Hamburg be⸗ 
gleiten und etwaige Betrügereien verhindern ſollte, befahl Brune, 
daß dieſe Aufſicht von unwiſſenden Matroſen oder Soldaten aus⸗ 
geübt werde. Eine Zeitlang zwang er ſogar den Zollinſpektor 
Eudel die Zolllinie Travemünde — Harburg — Stade aufzuheben 
und ſeine 300 Zollwächter in Stade und Cuxhaven zuſammen⸗ 
zuziehen. In der Zwiſchenzeit bewerkſtelligte ſich der Schmuggel 
natürlich mit größter Bequemlichkeit. 

Die Aufdeckung dieſer Dinge hatte zur Folge, daß Brune am 
23. Juli 1807 abberufen wurde. Aber auch mit ſeinem Nachfolger 
Bernadotte war Napoleon nicht zufrieden; er warf ihm ſpäter 
vor, daß er „in Hamburg viel Geld gemacht habe“. Tatſächlich 
fand ſich Bernadottes Namen auf einer Liſte derjenigen Franzoſen, 
die vom Hamburger Senat mit „Geſchenken“ bedacht waren. 
Auch bei einem Verkauf konfiszierter Schiffe in Lübeck wies ihm 
de Tournon Unterſchlagungen nach. Die Kaufleute hatten den 
leutſeligen „Prinzen von Ponte⸗Corvo“ gern und ſahen nur mit 
geheimem Schmerz den Tafelluxus, den er trieb und den ſie aus 
ihrer Taſche bezahlen mußten. Seine Verpflegung koſtete täglich 
1000 fr., die aller höheren Offiziere im Monat über 100000 fr. 

Das ſicherſte Mittel, den Schmuggel zu verhüten, ſo erklärte 
de Tournon in feinem Bericht, ſei, die holſteiniſchen Häfen, 
Tönning, Kiel, Glückſtadt, Huſum zu beſetzen. Ginge dies aber 
aus politiſchen Gründen nicht an, ſo müſſe man wenigſtens den 
ſachverſtändigen Zollbeamten die Aufſicht allein überlaſſen, ihnen 
volle Freiheit des Handelns geben, und Militär und Gensdarmerie 
anweiſen, nur auf Verlangen der Douane einzugreifen, im übrigen 
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er ſich in die Zollangelegenheiten nicht zu miſchen. Inſpektor 
Eudel machte noch beſonders auf den Mißbrauch aufmerkſam, der 
den Urſprungszertiſikaten bei der Einklarierung der Schiffe 
getrieben werde. Auf ſeinen Antrag iſt das Dekret vom 
Auguſt 1807 zurückzuführen, das den Bezug engliſcher 
Waren aus Holſtein endgültig verhindern ſollte. Demzufolge gab 
zunächſt eine vollſtändige Aufzahlung der Waren, die, ohne 
Prüfung ihrer Herkunft, einfach ihrer Beſchaffenheit nach, 

als engliſches Erzeugnis anzuſehen waren: beſtimmte einzeln 
aufgezählte Gewebe aus Baumwolle, Wolle und Haaren; Muſſeline 
und weiße oder farbige Kattune, ausgenommen gewiſſe zum Be⸗ 
drucken beſtimmte weiße Kattune, die aus Däniſch⸗Indien ſtammten 
und von den Hamburger Kattun⸗Druckereien verbraucht wurden; 
wollene und baumwollene Mützenartikel; Knöpfe aller Art; alle 
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Arten von Geſchirr, Kurzwaren, Kunſtdrechslerarbeiten, Erzeugniſſen 


der Uhrmacherei, Arbeiten in Kupfer und Stahl, alle Leder⸗ und 
Fellarbeiten; Bänder, Gaze⸗Artikel und Spitzen; Glas- und Kriſtall⸗ 
fabrikate; alle Arten von Fayence und Töpferarbeiten; endlich 
raffinierten und Lompenzucker. Für die Kolonialwaren verlangte 


das Dekret Urſprungszeugniſſe der Konſuln, die ausdrücklich be⸗ 
ſcheinigten, daß die Woren weder den engliſchen Kolonien noch 


überhaupt dem engliſchen Handel entitammten. Endlich überließ 
das Dekret dem Zollinſpektor und ſeinen Angeſtellten die volle und 
alleinige Aufſicht über die Warenbewegung. 

Selbſtverſtändlich riefen dieſe Anordnungen eine Flut von 
Proteſten hervor. Eine durch Syndikus Doormann dem Miniſterium 
des Außeren übermittelte Eingabe vom 7. Oktober 1807 beſtritt 
vor allem die Richtigkeit der Annahme des Dekrets, daß alle in 
ihm aufgezählten Gewebe engliſcher Herkunft ſeien. Überhaupt 
ſtamme ein großer Teil der angeführten Artikel aus deutſchen 
Fabriken, beſonders aus Weſtfalen, Sachſen, Nürnberg, Solingen 
(Werkzeuge, Meſſer); aus Schleſien kämen Felle und Wolle, aus 
Böhmen Glaswaren uſw. Dieſe Einwände waren durchaus be⸗ 
rechtigt; namentlich iſt es unzweifelhaft, daß ſchon damals, genau 
wie heute, viele deutſche Fabrikate unter engliſcher Marke gingen, 
weil ſie ſich ſo beſſer verkauften. Die Eingabe machte ferner auf 
die Schwierigkeiten aufmerkſam, die ſich daraus ergaben, daß nicht 
überall in den Kolonien franzöſiſche Konſulate beitänden, um 
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Urſprungszeugniſſe auszuſtellen. Die Einfuhr engliſcher Waren 
werde auch von Dänemark verhindert, das ſich mit England im 
Kriege befinde. 

Auch dieſer letzte Hinweis entſprach den Tatſachen. Seit 
dem Bombardement von Kopenhagen und der Wegführung der 
däniſchen Flotte durch die Engländer waren auch hier die Brücken 
abgebrochen, die noch von dem Inſelreiche zum Kontinent führten. 
Dieſer Umſtand und die verſchärfte franzöſiſche Zollkontrolle be⸗ 
wirkten, daß im Herbſt 1807 der blühende Schmuggelverkehr von 
Holſtein ins Stocken geriet. Der Hafen von Tönning verödete 
wieder. Sehnſüchtig ſtarrten die biederen Bürger des Städtchens 
an der Eider weſtwärts nach Helgoland hinüber. Denn dort 
blühte jetzt der goldene Weizen. 

Der Grundgedanke des Kontinentalſyſtems: Zuſammenſchluß 
des ganzen Kontinents zur Abwehr engliſcher Anmaßung, war 
zweifellos berechtigt und geſund. In der Bewaffneten Neutralität 
von 1780 und 1800 hatten die baltiſchen Seeſtaaten ähnliche Ziele 
verfolgt. Das Kontinentalſyſtem ging zwar in ſeinen Mitteln über 
die jener Verbände hinaus; aber ihrem Weſen nach ſtellte die 
Sperre nichts anderes dar, als die Anwendung der monopoliſtiſchen 
engliſchen Handelsprinzipien auf England ſelbſt, eine vollkommen 
gerechtfertigte Umdrehung des britiſchen Verfahrens. Hätte 
Napoleon ehrlich eine Sammlung der kontinentalen Mächte unter 
der Deviſe: „Kampf gegen den engliſchen Seedespotismus“ erſtrebt, 
ſo hätte man ſich auch in Deutſchland mit ſeiner Handelspolitik 
wohl befreunden können, wenn auch der Handel der Seeſtädte einen 
— ſicher nur vorübergehenden — Schaden erlitten hätte. Aber davon 
war ja gar keine Rede. Napoleon dachte nicht daran, die kon⸗ 
tinentalen Vaſallen⸗ und Nachbarländer auf gleichem Fuße zu 
behandeln. Seine ganze Politik lief darauf hinaus, die öͤkonomiſche 
Vorherrſchaft Englands durch die Frankreichs zu erſetzen. Paris 
anſtatt London ſollte das Handels- und Verkehrszentrum der Welt 
werden. Die Vorbedingung des Gelingens der Sperre war die 
Zuſammenfaſſung des Kontinents zu einem gemeinſamen Zoll: 
verbande, zu einer Art „geſchloſſenen Handelsſtaats“, wie ihn Fichte 
wünſchte. Der Seehandel hätte dabei unter allen Umſtänden 
gelitten, aber das kontinentale Zollgebiet wäre groß genug geweſen, 
um bei freiem Spiel der wirtſchaftlichen Krafte ſich ohne die 
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engliſche Kolonialwaren⸗ und Nohſtoffzufuhr mindeſtens ſolange 
zu erhalten, bis England bezwungen war. Der Angriff auf 
England wäre minder gewaltſam, aber vermutlich erfolgreicher 
geweſen. Statt deſſen wurde Frankreich durch hohe Schutzzolle 
gegen die Einfuhr kontinental-europäiſcher Produkte aͤbgeſperrt, 
den Nachbarländern dagegen eine gleiche Schutzzollpolitik verwehrt. 
Die auf jede Weiſe begünftigte franzöſiſche Induſtrie überſchwemmte 
das übrige Europa mit ihren Fabrikaten und ſchlug die übrigen 
kontinentalen Wettbewerber mit Leichtigkeit aus dem Felde; die 
Bajallenländer mußten ihr ſogar vielfach Einfuhrmonopole oder 
Vorzugszölle gewähren. Durchaus richtig hatte Schiller den inneren 
Sinn dieſes Kampfes erfaßt, wenn er die Lage Europas in den 
bekannten prachtvollen Strophen malte: 

„Zwo gewaltige Nationen ringen 

Um der Welt alleinigen Beſitz. 

Aller Länder Freiheit zu verſchlingen, 

Schwingen ſie den Dreizack und den Blitz. 

Gold muß ihnen jede Landſchaft wägen — 

Und wie Brennus in der rohen Zeit 

Wirft der Franke ſeinen ehernen Degen 

In die Wage der Gerechtigteit. 

Seine Handelsflotten ſtreckt der Brite 

Gierig wie Polypenarme aus 

Und das Reich der freien Amphitrite 

Will er ſchließen wie ſein eigen Haus.“ 


„Gold muß ihnen jede Landſchaft wägen“ — in der Tat, 
das Kontinentalſyſtem, ſo wie es praktiſch gehandhabt wurde, war 
nichts als eine große Ausplünderung des Kontinents, beſonders 
Deutſchlands, Italiens und der Schweiz, zugunſten Frankreichs. 
Frankreich und England rangen um den Sieg, und wir durften 
die Koſten bezahlen. Napoleons Finanzminiſter Gaudin beſaß 
Einſicht genug, um zu bemerken, daß der Erfolg der Kontinental- 
ſperre hauptſächlich von dem guten Willen der Verbündeten 
Frankreichs abhängen werde. Das franzoſiſche Raubſyſtem, die 
Zoll⸗ und Steuerſchikanen, verbunden mit der Ohnmacht Frank⸗ 
reichs, die neutrale Schiffahrt zu ſchützen, wirkten aber gerade 
umgekehrt darauf hin, den guten Willen der Vaſallen zu ertöten. 
Damit hatte England gewonnenes Spiel. Es war nun, wie der 
Verfaſſer einer anonymen Denkſchrift ganz richtig bemerkt, ſo 
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unmöglich „die Engländer durch Sperren vom Kontinent aus⸗ 
zuſchließen, ohne Flotten zu haben, als den Vögeln zu verbieten, 
bei uns Neſter zu bauen“. Wären die Intereſſen Frankreichs und 
der Neutralen wirklich zuſammengefallen, ſo möchte es ſo ſchwer 
nicht geworden ſein, die zufliegenden engliſchen Vögel zu verjagen 
und ihre Neſter zu zerſtören. 

Mit anderen Worten: die einſeitige monopoliſtiſche Zoll⸗ 
politik Napoleons bot England eine wirkſame Handhabe, die 
Kontinentalſperre ſeinerſeits als wirtſchaftliches Kampfmittel zu 
benutzen. Die Ziele Englands treten erſt allmählich klarer hervor. 
Die engliſche Geheimratsverordnung vom 16. Mai 1806 hatte 
ſich erſt begnügt, über die ganze Küſtenſtrecke von Breſt bis zur 
Elbe die Blockade zu verhängen, doch nur über die Strecke Breſt 
Oſtende in ſtrenger Form. Nachdem aber Napoleon ſich Nord⸗ 
deutſchlands bemächtigt und im Berliner Dekret den Fehdehandſchuh 
hingeworfen hatte, folgte engliſcherſeits Schlag auf Schlag: Am 
7. Januar 1807 verbot ein engliſcher Kabinettsbeſchluß allen Ver⸗ 
kehr neutraler Schiffe zwiſchen den Häfen Frankreichs und ſeiner 
Verbündeten oder ſolchen Häfen, die ſoweit unter franzöſiſcher 
Kontrolle ſtanden, daß britiſche Schiffe dort nicht frei verkehren 
konnten. Von dieſer Verordnung wurde beſonders die Schiffahrt 
unter däniſcher und amerikaniſcher Flagge hart betroffen. Der 
Küſtenverkehr eines großen Teils von Europa wurde damit für 
eine freie Beute der engliſchen Kaper erklärt. Das Bombardement 
von Kopenhagen, die Wegnahme Helgolands und der däniſchen 
Flotte waren weitere Schritte auf dem Wege, die Blockade des 
Kontinents wirkſam zu machen. Ihr letztes Ziel aber enthüllte 
die engliſche Seepolitik in den Kabinettsbeſchlüſſen vom 11. und 
18. November 1807. Dieſe verfügten zunächſt, daß alle Häfen 
Frankreichs, ſeiner Verbündeten und derjenigen Länder, in denen 
die britiſche Flagge vom Verkehr ausgeſchloſſen wurde, denſelben 
Beſchränkungen in Bezug auf Handel und Schiffahrt zu unter⸗ 
werfen ſeien, als ob ſie tatſächlich in der ſchärfſten Weiſe blockiert 
würden. Da es ſelbſt der britiſchen Flotte mit ihren 120 Linien, 
ſchiffen und 152 Fregatten (1806) ) unmöglich war, jeden einzelnen 
dieſer Häfen effektiv zu blockieren, ſo war damit über die halbe 


y Die ahlen geben im Unterſchied zu den von Hitzigrath mitgeteilten 
den Beſtand der aktiven Flotte an. W. L. Clowes, The Royal Navy V. 10 
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Welt eine „Papier⸗Blockade in der unverhüllteſten Form und im 


ausgedehnteſten Maßſtabe verhängt (Mahan). Eine ſolche Papier 
Blockade war gleichbedeutend mit dem konzeſſionierten Seeraub 


gegen alle Neutralen, die ſich nicht den engliſchen Bedingungen 
unterwarfen. Und dieſe lauteten: ausnahmsweiſe dürfen neutrale 
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Schiffe direkt zwiſchen den Häfen feindlicher Kolonien und den 
eigenen Häfen ſowie den Freihafen britiſcher Kolonien verkehren. 
Dadurch ſollte deren Ausfuhr begünſtigt werden. Die wichtigſte 
Bedingung aber beſtand darin, daß neutrale Schiffe auch nach 
einem blockierten oder feindlichen Hafen verſegeln durften, ſich aber 
dann verpflichten mußten, unterwegs einen engliſchen Hafen anzu⸗ 
laufen, ſich unterſuchen zu laſſen und eine Abgabe von durch⸗ 
ſchnitlich 25 % des Wertes der Ladung zu zahlen. Daß die 
Engländer ein ſchrankenloſes Viſitationsrecht für ihre Kreuzer 
beanſpruchten, verſteht ſich von ſelbſt. Der Seehandel der Neutralen 
war damit vollſtändig der engliſchen Willkür ausgeliefert. Wie 
es ganz richtig formuliert worden iſt, „die Unterdrückung des 
neutralen Seehandels, von Jahr zu Jahr verſchärft, wurde für 
England allmählich aus einem Kampfmittel ein Kampfziel“ (von 
Peez⸗ Dehn). Dr. Georg Gröning, der Bremer Senator, hatte 
Napoleon dieſe Wirkung vorhergeſagt: „Die Engländer erhalten 
durch unſern Ruin das Monopol alles Handels“. Man ſchätzte 
den Zolltribut, den die Neutralen auf dieſe Weiſe an Großbritannien 
entrichten mußten, auf jährlich 320 —400 Millionen Mark, ob mit 
Recht, müſſen wir freilich dahingeſtellt ſein laſſen. 

Auf dieſe engliſchen Verordnungen antwortete Napoleon mit 
den drakoniſchen Maßnahmen der Mailänder Dekrete vom 
23, November und 17. Dezember 1807: Jedes Schiff, das ſich den 
engliſchen Bedingungen fügte, ſich durchſuchen ließ oder gar einen 
engliſchen Hafen anlief und die geforderte Abgabe zahlte, galt 
damit eo ipso für denationaliſiert, für engliſches Eigentum, und 
damit, wenn es in den Machtbereich franzöſiſcher Kriegsſchiffe oder 
Behörden geriet, als gute Priſe. Schiffer und Matroſen, die die 
Landung in England verſchweigen oder falſche Angaben darüber 
machen, verfallen in ſchwere Buße. Die bereits früher verordneten 
Urſprungsatteſte für Kolonialwaren müſſen künftig nicht nur 
allgemein den nichtbritiſchen Urſprung bezeugen, ſondern genau den 
Ort der Herkunft angeben. 
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Damit war der Gegenſatz auf die Spitze getrieben. Wille 
ſtand gegen Wille, aber wie ſchon bemerkt, ohne Flotte und ohne 
den guten Willen der Vaſallen und Neutralen konnte Napoleon 
nichts durchſetzen. Auch die Mailänder Dekrete haben die Fortdauer 
des engliſchen Handels nach dem Kontinent nicht verhindern können. 

Am 5. September 1807 hatte eine engliſche Fregatte die in 
däniſchem Beſitz befindliche Inſel Helgoland zur Übergabe genötigt. 
Seitdem diente das kleine Eiland als Hauptausgangspunkt für den 
Schmuggelhandel nach dem Kontinent. Eine Menge Kaufleute 
hielt ſich kürzere oder längere Zeit hier auf, nach dem Berichte 
eines däniſchen Beamten gegen 200; ſie reiſten unter fremdem 
Namen und mit falſchen Päſſen hin und her, mehrere ließen ſich 
dauernd auf der Inſel nieder. Große Handelshäuſer aus England, 
Deutſchland und Holland unterhielten hier Agenturen. Die Waren 
kamen meiſt von England in Flotten von 30—40 Schiffen und 
häuften ſich auf Helgoland bald derartig an, daß vieles unter 
freiem Himmel aufgeſtapelt werden mußte. Der Verkehr nach dem 
Feſtlande ging vornehmlich über die oſtfrieſiſchen Inſeln, die Ems, 
die Jade, zum Teil auch die holſteiniſche Küſte. Die kleinen 
oſtfrieſiſchen Küſtenfahrer und Fiſcherboote, deren oft 80— 90 zugleich 
vor Helgoland lagen, konnten den Verkehr kaum bewältigen und 
fanden reichen Verdienſt. Bis zu den Inſeln dienten ihnen einige 
von England geſandte Lugger zum Schutz, und bei Nacht und 
Nebel wurden dann die Ladungen über das Watt nach dem Feſt⸗ 
land geſchafft. Auch die Poſt wurde anfangs von dem Vogt auf 
Neuwerk übernommen, nach deſſen Tode ſperrten die Franzoſen in 
Kuxhaven dieſen Weg, und ſeitdem ging die Korreſpondenz eben⸗ 
falls über die oſtfrieſiſchen Inſeln. 

Natürlich blieb den Franzoſen dieſer Schleichhandel kein Ge 
heimnis. Ein Dekret vom 13. November 1807, das alle weſent⸗ 
lichen Beſtimmungen der Mailänder Dekrete voraus nahm, dehnte 
die Gültigkeit der Verordnung vom 6. Auguſt 1807 (j. oben 
S. 27) auch auf die Weſer aus. Auch Neuwerk und vor allem 
die Watten ſollten überwacht werden. Eine Miniſterialverordnung 
vom 16. Oktober hatte das Einlaufen jedes Schiffes, ſelbſt eines 
franzöſiſchen, mit Kolonialwaren in die Elbe ſchlechtweg verboten. 
Bourrienne, der, obwohl ſpäter einer der ſchärfſten Kritiker des 
Kontinentalſyſtems, ſich die Durchführung der Sperre eifrig 
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angelegen fein ließ, ging ſoweit, ſogar die Ausfahrt der Fiſcher⸗ 
boote zu unterſagen. Aber es fehlte an Zollwächtern, um den 
Maßnahmen Nachdruck zu geben. Der Schmuggel über die Jade 
und die übrigen oldenburgiſchen Gewaſſer ging um fo leichter vor 


ſich, als das Herzogtum Anfang 1808 mit Rückſicht auf ruſſiſche 


von den franzöſiſchen Truppen geräumt wurde. Wahr: 
auf Bourriennes Vorſchlag wurde daher ſpäter wieder 
nach Eckwarden am rechten Jadeufer gelegt, mit 
„der in der Jademündung kreuzte. Auf Neuwerk, 

Großwarden, Geeſtemünde und Blexen wurden 
. Be Man dachte auch an einen Handſtreich gegen 

aber alle dahin zielenden Projekte mußten ſchließlich 
als unausführbar verworfen werden. 

Unter dem Druck der verſchärften Sperrmaßregeln ging 
* * . e Handel in den Hanſeſtädten mehr und mehr 
zurück. Mit dem Schleichhandel mochte ſich nicht jeder befaſſen, 
er bereicherte nur einzelne, und nicht immer die beiten Elemente. 
Und mochte er noch ſo eifrig betrieben werden, er konnte an 
Umfang längſt nicht dem rechtmäßigen Handel gleichkommen, wie 


Winch von 


er in der vorhergehenden Friedenszeit betrieben worden war, zumal 


franzöſiſche Ausſaugungsſyſtem den Konſum des Binnen⸗ 
landes zurückgehen ließ. Am ſchwerſten litten wieder, wie ſchon 


1803—05, die von kleineren Leuten betriebenen Hilfsgewerbe der 


Schiffahrt, die Schiffbauer, Reepſchläger, Wagenlader, Kornmeſſer, 
Weinſchröder, Dielenträger uſw. In Lübeck vermochten dieſe ihre 
Pacht an die Stadtkaſſe nicht mehr zu zahlen. Ebenſo ſchlecht 
ging es den Fabriken. In Hamburg waren die Kattunfabriken 
völlig ruiniert, in den 4— 500 Zuckerſiedereien, die ſonſt etwa 
5000 Menſchen ernährten, wurde faſt garnicht mehr gearbeitet, die 
Tabakmanufakturen hielten ſich etwas beſſer. Unmittelbarer noch 
als der Handel wurden Reederei und Schiffahrt betroffen. Die 
Schiffe, beſonders für große Fahrt, verfaulten im 

der Häfen, ſodaß den Reedern auch ihr Kapital ver⸗ 

loren ging. Man verſuchte zwar, wo es irgend ging, die Schiffahrt 
weiter zu betreiben, doch bedeutend kann dieſer Verkehr, über den 


uns nur wenige zahlenmäßige Angaben zu Gebote ſtehen, keines⸗ 


falls geweſen ſein. 


Zweimal während der Zeit der Sperre, zu . der 
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Jahre 1808 und 1809 wurde auf hanſeatiſche Schiffe in weſt⸗ 
franzöſiſchen Häfen Embargo gelegt, ein Beweis, daß dieſe ſich 
noch vereinzelt hinauswagten. Auch die Wattfahrt nach Holland, 
die vor engliſchen Angriffen ziemlich geſichert war, wurde fortgeſetzt. 
1807 waren noch einige Schiffe unter hanſeatiſcher Flagge 
(4972 Tons im ganzen) nach Amerika gegangen, 1808 keines mehr. 
Die Grönlandfahrt ſtockte in den Jahren 1808—1815 völlig, mit 
Ausnahme des Jahres 1810, wo 9 hamburgiſche Schiffe in See 
gingen, zu deren Ausrüſtung mehrere Kaufleute „den Reſt ihres 
Vermögens zuſammengeſucht hatten, um ſelbſt zu verdienen und 
beſonders auch dem ſo ſehr verarmten Volke Verdienſt zu ver⸗ 
ſchaffen“. Mit knapper Not entgingen ſie der Beſchlagnahme durch 
die Engländer. Von den 51, 86, 78 Schiffen, die in den Jahren 
1808-10 im Lübecker Hafen verkehrten (gegen 1572 im Jahre 18051) 
waren die meiſten kleine däniſche Küſtenfahrer. f 

Und während die Nahrungsquellen der Städte mehr und 
mehr verſiegten, drückten die Laſten der Okkupation immer ſchwerer. 
In einem Schreiben an Bourrienne vom 2. März 1809 bezifferte 
Senator Weſtphalen den direkten Schaden, den Hamburg bis dahin 
durch die franzöſiſche Beſetzung erlitten hatte auf etwa 81 Millionen 
Mark Banko. In Bremen erpreßten die fremden Offiziere un⸗ 
erhört hohe Tafelgelder. Beſonders die holländiſchen Generäle 
von Haſſelt und Gratien taten ſich durch eine geradezu ſchamloſe 
Ausbeutung hervor, bis eine Beſchwerde des Senats bei Berna⸗ 
dotte ihrem Treiben ein Ende machte. Die Verpflegung der Offiziere 
und die Unterhaltung der Lazarette koſtete der Stadt in knapp 
zwei Jahren über eine Million Mark. In allen drei Städten 
mußten die Steuern weſentlich erhöht und durch neue vermehrt 
werden. Auch zu Zwangsanleihen ſahen ſich die Stadtregierungen 
verſchiedentlich gezwungen. 

Dem ſinkenden Verdienſt und dem erhöhten Steuerdruck 
ſtanden ſteigende Preiſe gegenüber. Eine Flaſche Borbeaurwein, 
die vor der Sperre für 6—8 Schilling zu haben war, koſtete jetzt 
20—24 Schilling; die ſchlechteſten Sorten von Kaffee und Zucker 
bezahlte man mit 30—40 Schilling das Pfund. In den meiſten 
Häuſern begnügte man ſich mit einem Kaffeeſurrogat von Zichorie, 
ſogenanntem „Deutſchen“ oder „Kontinent⸗Kaffee“, oder auch mit 
gebrannten Graupen oder Eicheln. Nur der ſpartaniſche Fichte 
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Handelsſtaats“ wenigſtens eine intellektuelle Freude 


N häte an dergleichen Wirkungen des ins Praktiſche Überſetzten 
geſchloſſenen 
empfinden konnen. Statt des Zuckers behalf man ſich mit Syrup; 


der neue Nübenzucker war noch ſelten und teuer. Tabak war für 
minder Begüterte kaum erſchwinglich; getrocknete Kaſtanien⸗ oder 


Kirſchenblätter oder Schafgarbe dienten als Erſatz. 
Das Jahr 1808 bezeichnet den Tiefitand des Handels während 


| der erſten Periode der Kontinentalſperre. Die amerikanische Flagge 


— und dies war faſt die einzige neutrale Flagge, die ſich noch 
auf See zeigte — verſchwand nun ebenfalls vom Meere, ſeitdem 
die Embargo⸗Akte vom Dezember 1807 im Hinblick auf die von 
den kriegführenden Mächten drohenden Gefahren allen amerikaniſchen 
Schiffen die Ausfahrt unterſagte. Im folgenden Frühjahr jedoch 
beſſerten ſich die Verhaltniſſe plötzlich in überraſchender Weiſe. 
Das war auf verſchiedene Umſtände zurückzuführen. Um den 
Handel mit den Häfen des Kontinents zu führen, die unter 
franzöſiſcher Auſſicht ſtanden oder den Verbündeten Frankreichs 
angehörten — vor allem Rußland kam hier in Frage — durften 
ſich die britiſchen Schiffe nicht der heimiſchen Flagge bedienen. 
Schon 1807 hatte daher die engliſche Regierung begonnen, an 


ſcheinbar neutrale Schiffe ſogenannte Lizenzen zu erteilen, die dieſe 


zu dem Blockadebruch bevollmächtigten und ſie vor der Wegnahme 
durch die engliſchen Kreuzer ſchützten. In Wirklichkeit handelte 
es ſich in der Hauptſache nicht um neutrale, ſondern um britiſche 
Schiffe, die durch „Neutraliſation“ das Recht zur Führung einer 


neutralen (preußiſchen, daͤniſchen, oldenburgiſchen, mecklenburgiſchen, 


kniphauſiſchen) Flagge erkauft hatten. Als die Aufmerkſamkeit 
Napoleons ſeit dem Frühjahr 1809 durch den Krieg mit Oſterreich 
von den Vorgängen in der Nord⸗ und Oſtſee abgelenkt war, ließ 
dort die Schärfe der Aufſicht nach und der Verkehr ſolcher neu⸗ 
tralifierten Schiffe nahm gewaltig zu. In vielen Nordſeehäfen 
ging der Seehandel faſt wie in Friedenszeiten vor ſich. In den 
Vereinigten Staaten war die Embargo⸗Akte am 1. März 1809 
durch eine Non⸗Intercourſe⸗Akte erſetzt worden, die den Verkehr 


. wieder freigab, ausgenommen mit Frankreich und England, und 


ſelbſt dieſe wurde von Juni an für einige Monate ſuſpendiert 


3 auf die Verſicherung des engliſchen Geſandten hin, daß England 
ſeine Blockadeverordnungen vom November 1807 gleichzeitig 
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en 


aufheben werde. In der Tat milderte das engliſche Miniſterium 
durch einen Beſchluß vom 26. April 1809 die Blockade weſentlich, 
beſchränkte ſie auf die Küſten Frankreichs, Hollands und der un⸗ 
mittelbar unter franzöſiſcher Herrſchaft ſtehenden Teile Italiens. 
Auch das eröffnete dem Seeverkehr günſtigere Ausſichten. Die 
Zahl der britiſchen Lizenzen, die vorher etwa 2600 betragen hatte, 
ſtieg 1809 auf über 15000, die Einfuhr von Schiffbaumaterial 
nach Großbritannien verdoppelte ſich und die britiſche Ausfuhr 
nach Deutſchland ſchnellte von einer halben Million Pfund Sterling 
(1807) auf 6½ Million (1809) empor. Amerikaniſche Schiffe 
zeigten ſich wieder zahlreich in England und in den kontinentalen 
Häfen. In Tönning liefen ihrer in dieſem Jahre allein 119 ein; 
die Amerikaner hatten zwar viel unter däniſcher Kaperei zu leiden, 
als dieſe aber im Auguſt verboten wurde, ſtand der Verſorgung 
Holſteins mit Kolonialwaren nichts mehr im Wege, die dortigen 
Magazine waren bald überfüllt. Das Hamburger Geſchäft über 
Tönning belebte ſich wieder; man konnte hoffen, die großen dort 
angeſammelten Vorräte allmählich, wenn auch unter Schwierigkeiten, 
über die Zollgrenze zu bringen und den binnenländiſchen Markt 
neu zu verſorgen. 
Auch in England war man guten Mutes. Bisher hatte der 
Vorteil aus dem wirtſchaftlichen Kampf mit Napoleon die Nachteile 
entſchieden überwogen. Es ſchien als ſollten die Spottverſe recht 
behalten, die der Schweizer D'Ivernois damals auf die Kontinental⸗ 
ſperre prägte: 
Votre blocus ne bloque point, 
Et gräce à votre heureux adresse 
OCeux que vous affamez sans cesse 
Ne periront que d’embonpoint 

was wir auf Deutſch etwa jo wiedergeben konnen: 
Ach, Eure Sperre, die ſperrt nichts, 
Die Ihr durch Hunger wollt verderben, 
Läßt Euer Eifer höchſtens ſterben 
Am lÜbermaß des Fettgewichts. 


III. 
Die Annektion. 


———— 


Aber gerade, als man ſich ſolchen verfrühten Hoffnungen hingab, 
hatte Napoleon den Gipfel ſeiner Macht erklommen. Nach der 
Schlacht bei Wagram war Oſterreichs Widerſtandskraft ge⸗ 
brochen, der Kaiſerſtaat ſah ſich vom Meere abgeſchnittten. Na⸗ 
poleons Maßnahmen am Adriatiſchen Meere waren ſichtlich darauf 
zugeſchnitten, der Kontinentalſperre aufs neue ſtrikte Durchführung 
zu ſichern. Der Freundſchaft Rußlands gewiß, holte der Un⸗ 
ermüdliche zu einem neuen vernichtenden Schlage gegen den letzten 
unbezwungenen Gegner, gegen England, aus. Die bittere Er⸗ 
fahrung von Trafalgar hatte ihn gelehrt, daß ſich Flotten nicht 


improviſieren laſſen, er rechnete mit jahrelangen Vorbereitungen, 


aber er hoffte, während er ſeine Rüftungen betrieb, durch eine 


abermalige Verſchärfung des wirtſchaftlichen Kampfes, den Wider⸗ 
ſacher ſo ſehr zu ſchwächen, daß ſeine Flotte nur noch den letzten 
Stoß gegen einen Ohnmächtigen zu führen haben werde. Die 
Vorbereitungen zu dieſem Entſcheidungskampfe beſiegelten auch das 
Geſchick der Hanſeſtadte. 

Die Frage nach der künftigen politiſchen Stellung der Städte 
war ſeit 1806 in der Schwebe geblieben. Nominell erfreuten ſie 
ſich voller Unabhängigkeit, die alten Verfaſſungen blieben in Kraft, 
mit Frankreich wurde auf diplomatiſchem Wege verkehrt, tatſächlich 
aber waren die Senate einfach die ausführenden Organe des 
kaiſerlichen Willens. Das ganze Verhältnis trug jedoch den Cha⸗ 
rakter des Proviſoriſchen an ſich; eine endgültige Regelung ſchien 
um ſo dringender erforderlich, ſeitdem, im Frühjahr und Herbſt 
1808, auch Mecklenburg und Oldenburg ihren Beitritt zum Rhein⸗ 
bunde erklärt hatten, ſodaß die Städte fait vollſtändig von deſſen 
Gebiet umgeben waren. Im Jahre 1809 hatte ferner mehrere 
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Male die Gefahr vorgelegen, daß Aufſtändiſche ſich in den Städten 
feſtſetzten und ſie zum Mittelpunkt einer Erhebung machten. Schill 
war bis Bergedorf vorgedrungen und hatte einen Augenblick Miene 
gemacht, ſich auf Lübeck zu werfen, der Herzog von Braunſchweig 
hatte mit ſeiner Schwarzen Schar eine Nacht in Bremen biwakiert, 
bevor er ſich in Elsfleth nach England einſchiffte. Alle dieſe Umſtände 
mußten es Napoleon nahelegen, die Städte in ein feſteres Ab⸗ 
hängigkeitsverhältnis zu bringen. 

Im Herbſt 1809 beauftragte der Kaiſer Reinhard, den alten 
Freund der Hanſeſtädte, damals Geſandten am Kaſſeler Hofe, ſich 
mit Bourrienne ins Einvernehmen zu ſetzen und mit dieſem den 
Entwurf zu einer neuen Verfaſſung der Städte auszuarbeiten. 
Reinhard und Bourrienne zogen zu ihren Konferenzen auch Ver⸗ 
treter der Städte, natürlich nur mit beratender Stimme hinzu. 
Bei dieſen erregte die angekündigte Beſchneidung ihrer Unabhängig⸗ 
keit ziemliche Beſtürzung. Für den Fall eines Beitritts zum 
Rheinbunde forderten ſie jedenfalls völlige Gleichſtellung mit den 
übrigen Bundesmitgliedern. Auch den alten Wunſch abſoluter Neu⸗ 
tralität im Kriege brachten ſie wieder vor. Am liebſten hätten 
ſie alles beim alten gelaſſen, d. h. bei Wahrung ihrer Souveränität 
nur in diplomatiſchem Verkehr mit dem Kaiſer geſtanden. Davon 
konnte natürlich bei allem Wohlwollen, das Reinhard und auch 
Champagny, der Miniſter des Auswärtigen, gegen die Städte 
zeigten, keine Rede ſein. Auf Grund des im November 1809 über⸗ 
jandten Reinhard-Bourrienneſchen Gutachtens arbeitete Champagny 
den Entwurf eines Vertrages über den Beitritt der Hanſeſtädte 
zum Rheinbund aus: danach ſollten dieſe in alle Rechte und 
Pflichten des Bundes eintreten, als ob ſie zu den urſprünglichen 
Kontrahenten gehört hätten. Sie waren aber verpflichtet, dem 
Kaiſer, der als Protektor die Freiheit, Unabhängigkeit und die 
Verfaſſung der Städte garantierte, in allen Anordnungen bezüglich 
des Kontinentalſyſtems und der Preß⸗ und Fremdenpolizei ohne 
Verzug und ohne Bedingung Gehorſam zu leiſten. Dem Protektor 
und dem Rheinbund gegenüber bildeten die Städte eine füberative 
Einheit, für die ein jährlicher Kongreß vorgeſehen war. In dieſer 
Einheit ſollten ſie nach dem urſprünglichen Vorſchlage Villes 
Unies heißen, da ſie aber auf den alten Namen „Hanſeſtädte“ 
großes Gewicht legten, billigte Champagny ihrer Geſamtheit 


a die Bezeichnung Villes Imperiales Anssatiques zu. Im Innern 
| ſchlug das Projekt eine Vereinheitlichung der drei Stadtverfaſſungen, 
N Verbeſſerung der Juſtiz, Einführung des Code Napoleon und des 
Code de Commerce, Gleichberechtigung der Konfeſſionen uſw. vor. 
Natürlich mußten fie ſich auch zur Stellung eines militäriſchen 
Kontingents verpflichten; an Neutralität war nicht zu denken. 
Napoleon billigte am 24. Dezember 1809 den ihm vorgelegten 
Entwurf Champagnys. Zur Ausführung iſt dieſer trotzdem nicht 
gekommen. Wie Wohlwill wahrſcheinlich gemacht hat, hängt 
dieſe Sinnesänderung des Kaiſers damit zuſammen, daß die 
wachſenden Anzeichen der Unzufriedenheit, die Aufſtände des Jahres 
1809, das Attentat von Staps, ihm die geplante feſtere Or⸗ 
ganiſgtion des Rheinbunds gefährlich erſcheinen ließen. Nicht ein 
engerer Zuſammenſchluß, ſondern eine weitere Zerſtückelung der 
deutſchen Vaſallenſtaaten, dünkte ihm wünſchenswert. Dazu kam, 
daß die geplanten Vorbereitungen zu einem neuen maritimen und 
kommerziellen Angriff auf England ſich am beſten durchführen 
ließen, wenn die Gegenden, die ihm als Baſis zu dieſem Angriff 
dienen ſollten, ſeinem direkten Befehl unterſtanden. Hatte er bisher 
die alte Verfaſſung der Städte aus Bequemlichkeit und Berechnung 
geduldet, weil deren Bevölkerung im Genuſſe ſcheinbarer Unab⸗ 
hängigkeit ſich am leichteſten zufrieden gab, jo waren dieſe kleinen 
Staaten, deren Syſtem darin beſteht, zu temporiſieren“ ſeiner 
Ungeduld jetzt nur im Wege. Was brauchte der allmächtige 
Gebieter Europas lange Rückſicht auf ſie zu nehmen? Die An⸗ 
nektion war einfach eine Verwaltungsreform zur ſchnelleren und 
beſſeren Vorbereitung des Entſcheidungskampfes mit England. 
Jedenfalls tritt dieſer Geſichtspunkt in den öffentlichen 
Außerungen des Kaiſers und ſeiner ausführenden Organe am 
ſtärkſten hervor. Noch in ſeiner Erwiderung auf Champagnys 
Projekt meinte Napoleon: „Was man mir hinſichtlich der Hanſe⸗ 
ſtädte vorſchlägt, ſcheint mir ziemlich vernünftig. Die Haupt⸗ 
ſache iſt, daß ich in der Lage bin, dort im Fall eines 
Seelrieges meine Befehle gegen die Engländer genau 
zur Ausführung zu bringen“. Und im März 1811, in 
demſelben Monat, in dem er in ſeinen Befehlen an den Marine: 
miniſter neue gewaltige Flottenbaupläne entwickelte, erklärte er 
ſeine Abſichten in voller Deutlichkeit in einer Anſprache an De⸗ 
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putierte der franzöſiſchen Handels- und Gewerbekammern: „In 
vier Jahren werde ich eine Marine haben. Sind meine Geſchwader 
erſt drei oder vier Jahre zur See, dann können wir uns mit den 
Engländern meſſen“, und in denſelben Tagen an die Abgeordneten 
der annektierten Hanſeſtädte: „der Seehandel, der Eure Stärke 
ausgemacht hat, kann künftig nur zugleich mit der Seemacht 
wieder aufleben. Auf einen Schlag muß das Völkerrecht, die 
Freiheit der Meere und der allgemeine Friede wieder hergeſtellt 
werden. Wenn ich über 100 Hochſee⸗Kriegsſchiffe habe, werde 
ich England unterwerfen. Ich brauche die Matroſen Eurer Hüften 
und die Baumaterialien, die zu Euren Flußmündungen gelangen. 
Frankreich in ſeinen alten Grenzen konnte in Kriegszeiten keine 
Flotte bauen. Wenn ſeine Küſten blockiert waren, war es ge⸗ 
zwungen ſich zu fügen. Heute vermag ich, infolge des Zuwachſes, 
den mein Reich ſeit ſechs Jahren erfahren hat, jährlich 25 hoch⸗ 
bordige Schiffe zu erbauen, zu bemannen und auszurüſten, ohne 
daß die Lage des Seekriegs es verhindern oder mich in irgend 
etwas hemmen könnte“. 

Schon im Sommer 1810 war Holland, deſſen König Louis 
ſich allzuſehr um das Wohl ſeiner durch die Kontinentalſperre 
ſchwer geſchädigten Untertanen beſorgt gezeigt hatte, dem Franzö⸗ 
ſiſchen Reiche einverleibt worden; die Annnektion der drei Hanſe⸗ 
ſtädte und der übrigen dazu beſtimmten nordweſtdeutſchen Gebiete 
wurde formell durch ein Senatskonſult vom 13. Dezember 1810 
ausgeſprochen, nachdem Napoleon ſie drei Tage zuvor mit der 
gebieteriſchen Notwendigkeit, dem engliſchen Handel dieſe Eingänge 
zu verſchließen, begründet hatte. Hannover wurde zwiſchen Frank⸗ 
reich und dem Königreich Weſtfalen geteilt, wogegen gewiſſe 
Diſtrikte ſowohl von Weſtfalen wie vom Großherzogtum Berg 
abgetrennt wurden, ohne daß man die Souveräne dieſer Länder 
auch nur gefragt hätte. Die Einverleibung Oldenburgs erfolgte 
gegen den Proteſt des Großherzogs und ſeines Verwandten, des 
Zaren, und war bekanntlich einer der Gründe, die zum Bruche 
mit Rußland führten. Daß man in den Hanſeſtädten keinen 
Widerſpruch wagte, bedarf kaum der Erwähnung. Aus den Hanſe⸗ 
ſtädten, dem Herzogtum Lauenburg, den nordweſtlichen Teilen 
Hannovers, dem Großherzogtum Oldenburg und einigen weſt⸗ 
fäliſchen Diſtrikten wurden die drei „hanſeatiſchen“ Departements: 


7 
Bouebes de Elbe, Bouches du Weser und Ems Supérieur mit 


. den Hauptſtadten Hamburg, Bremen und Osnabrück gebildet. 
Militariſch 


entſprachen die drei Departements dem Bezirk der 

32. Divifion; die oberſte Gewalt vereinigte der von Napoleon zum 
Militär- und Zivil⸗Gouverneur ernannte Marſchall Davout, Prinz 
von Eckmühl, in ſeiner Hand. Die innere Organiſation der an⸗ 
nektierten Gebiete wurde einer Kommiſſion übertragen, die ihre 
Arbeit am letzten Tage des Jahres 1811 beendete. Wir brauchen 
auf die Einzelheiten der Verfaſſung der drei Departements hier 
nicht einzugehen. In den Hanſeſtädten wurden die Senate natür⸗ 
lich beſeitigt, doch ging ein Teil der Senatsmitglieder in die neue 
Verwaltung über. Zum Maire von Hamburg wurde der Senator 
Abendroth, zuletzt Amtmann in Ritzebüttel, ernannt, ein energiſcher, 
diplomatiſch⸗geſchickter Reichsſtädter vom alten Schlage; als 
Maire in Lübeck waltete der frühere Bürgermeiſter Tesdorpf, 
ſpäter der ehemalige Syndikus Gütſchow; in Bremen der Profeſſor 
Wichelhauſen, alles tüchtige Männer, die ihrer ſchwierigen Auf: 
gabe, die Intereſſen ihrer Heimatſtädte auch unter dem despotiſchen 
fremden Regime zu vertreten, nach Möglichkeit gerecht geworden find. 
In der Proklamation, die der Generalgouverneur Davout bei 
Übernahme feines Kommandos am 9. Februar 1811 an die Be⸗ 


völkerung richtete, kündete er den gigantiſchen Plan einer Kanal⸗ 


verbindung der Oſtſee mit den Strömen Frankreichs an. Dieſes 
Kanalprojekt bildet in der Tat die Grundlage des ganzen, für 
die Annektion maßgebenden Angriffsplans gegen England. Die 
annektierten Gebietsteile ſtellten gewiſſermaßen nur das Ufergelände 
dieſes Kanals dar. Nach Behauptung der Königin Katharina von 
Weſtfalen ſoll ihr Gemahl Jerome die Idee angeregt haben. In 
Wirklichkeit iſt ſie jedoch bereits in einer Denkſchrift aus der Zeit 
des Raſtatter Kongreſſes nachweisbar. Der Canal de la Seine- 
Baltique ſollte für die durch die engliſche Blockade unmöglich 
gemachte Verſchiffung der Oſtſeeprodukte auf dem Seewege einen 
billigen Binnenſchiffahrts⸗Transportweg ſchaffen. In militäriſcher 
Beziehung war dabei hauptſächlich an die Verfrachtung von Schiff⸗ 
bauholz und dergleichen gedacht. Zum militäriſchen Eckpfeiler 
dieſes ganzen antibritiſchen Rüſtungsſyſtems war Antwerpen, der 
künftige Kriegshafen des Reichs, beſtimmt, zum kommerziellen 
Paris, der Zentralſtapelplatz des Kontinents. Eine von Napoleon 
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eingeſetzte Ingenieur-Kommiſſion ſchlug nach eingehenden Unter: 
ſuchungen drei Linien für das gewaltige Werk vor: einen Küſten⸗ 
kanal von der Zuiderſee über Zwartſluis, Aſſen, Leer, Oldenburg, 
Vegeſack, Bremervörde, Stade; einen Zentralkanal über Kampen, 
Zwolle, Meppen, Diepholz, Wildeshauſen, Delmenhorſt, Bremen, 
Stade, und einen Grenzkanal über Weſel, Haltern, Münſter, Biele⸗ 
feld, Minden, Buxtehude. Zur Ausführung empfahl ſie, ſeiner 
Billigkeit wegen, den Küſtenkanal. Dazu kam noch ein Kanal 
Hamburg⸗Lübeck auf der Alfter- oder Stecknitzlinie; die Waſſer⸗ 
verbindung zwiſchen der Zuiderſee, Antwerpen und Paris beſtand 
ſchon. Man entſchied ſich ſchließlich, die Ausmündung des Kanals 
in die Elbe nach Altenbruch zu legen, wo außerdem ein großes 
Marine⸗Arſenal mit einer Schiffswerft zum Bauen von gleichzeitig 
drei Linienſchiffen und einer Fregatte und zur Ausrüſtung von 
zwölf Linienſchiffen und ebenſoviel Fregatten vorgeſehen war. 
In Hamburg ſelbſt ſollte ebenfalls eine leiſtungsfähige Schiffs⸗ 
werft mit einem Bagno für 600 Galeerenſträflinge errichtet werden. 
An Inſaſſen würde es bei den drakoniſchen Urteilen des Prevotal⸗ 
Gerichtshofes gegen Schmuggler nicht gefehlt haben Der 
Bau des Marine-Arſenals lag Napoleon vor allem am Herzen. 
Die von ihm am 18. März 1811 verfügte Marine⸗Inſkription 
in den hanſeatiſchen Departements wurde deshalb mit beſonderem 
Eifer betrieben: 3000 Seeleute ſollten hier ausgehoben werden; 
jeder Bürger von über 18 Jahren, der anderthalb bis zwei Jahre 
zur See gefahren war, mußte ſich in die Liſten einſchreiben laſſen. 

Alle dieſe Pläne ſind jedoch unausgeführt geblieben. Von 
dem Kanalprojekt ſcheinen den Kaiſer beſonders die hohen Koſten 
abgeſchreckt zu haben, die im umgekehrten Verhältnis zur Renta⸗ 
bilität des Waſſerwegs in Friedenszeiten ſtanden. Er äußerte 
ſchon im Januar 1811, der einfachſte Weg von Hamburg nach 
Holland ſei der durch die Watten, zu deſſen Schutz er die oſt⸗ 
frieſiſchen Inſeln befeſtigen laſſen wolle. Der Bau des Kriegs⸗ 
hafens an der Elbe iſt wohl nur infolge der Vorbereitungen zum 
ruſſiſchen Feldzug unterblieben. 

Während ſo die militäriſchen Rüſtungen gegen England 
— allerdings mehr in maßloſen und phantaſtiſchen Plänen, als 
in wirklichen Taten — ihren Fortgang nahmen, ſuchte Napoleon 
auch den wirtſchaftlichen Kampf aufs neue zu organiſieren, nach⸗ 


— 


dem er, wie wir ſahen, im Jahre 1809 teilweiſe einen Zuſammen⸗ 
bruch erlebt hatte. Drei Momente ſind für die Handhabung der 
Kontinentalſperre in den Jahren 1810 —1813 charakteriſtiſch: das 
Syſtem der Lizenzen, der Zolltarif von Trianon und die militäriſche 
Grenziperre zur Verhinderung des Schmuggels. 

Der Begriff der „Lizenz“ war auf franzöſiſcher Seite derſelbe 
wie auf engliſcher: eine für den Einzelfall gemachte Ausnahme 
von den allgemeinen Schiffahrts⸗ und Handelsverboten. Lizenzen 
waren hier ebenſowenig etwas ganz neues wie in England, aber 
erſt ſeit 1809 machte die franzöſiſche Regierung häufiger Gebrauch 
davon. Es gab verſchiedene Arten von Lizenzen, ſolche, die nur 
die Einfuhr von Schiffbaumaterial und Medikamenten, oder von 
Tuchen, Ol und dergleichen, andere, die gegen Ausfuhr franzö⸗ 
ſiſcher Seidenſtoffe und Weine auch die Einfuhr von Kolonial⸗ 
waren, Baumwolle uſw. geſtatteten. Seit Auguſt 1810 erhob 
Napoleon die Ausgabe von Lizenzen zum Syſtem; fortan ſollte 
keinem Schiff mehr ohne Lizenz die Ein⸗ oder Ausfahrt geſtattet 
werden. Unter beſonderen Bedingungen war gegen Lizenz auch 
die Fahrt nach England erlaubt. Man hat den Kaiſer wegen 
dieſer Inkonſequenz, dieſer Durchbrechung des Kontinentalſyſtems 
heftig getadelt. Es ſcheint jedoch, daß die Abſicht durch den 


Verkauf der Lizenzen eine neue Einnahmequelle für ſeine Kaſſen 


zu erſchließen, für ihn nicht im Vordergrund ſtand, obwohl dieſer 
ſiskaliſche Zweck ebenſo wie die Begünſtigung der Ausfuhr franzö⸗ 
ſiſcher Manufakturen zweifellos mitſprach. Der Hauptzweck Na⸗ 
poleons iſt vielmehr wahrſcheinlich in dem wohlberechneten Plan 
zu ſuchen, durch eine begrenzte Zulaſſung des Verkehrs mit England 
das Bargeld aus dem Vereinigten Königreich herauszuziehen und 
ſo den britiſchen Staatskredit zu erſchüttern. Deswegen begünſtigte 
er vor allem die Ausfuhr von Getreide aus den norddeutſchen 
Häfen nach England. Ein Dekret vom 22. Juli 1810 verordnete 
die Erteilung von Speziallizenzen an hanſeatiſche Schiffe aus 
Danzig, Lübeck, Hamburg und Bremen zur Fahrt nach Dünkirchen, 
Nantes und Bordeaux. Sie durften England berühren, jedoch 
keine engliſchen Waren nach den franzöſiſchen Häfen einführen, 
ſollten dieſe vielmehr nur in Ballaſt oder mit nordiſchen Pro⸗ 
dukten, Schiffbaumaterialien uſw. anlaufen. 

Übrigens haben von den überſandten Lizenzen nur wenige 


ET age 


hanſeſtädtiſche Schiffe Gebrauch gemacht; bis Ende 1810 gingen 
nur 33 Schiffe mit insgeſamt etwa 7400 Tonnen und einer 
Ladung im Werte von rund 5 Millionen Franks aus Hamburg, 
Bremen und Lübeck in See, die an Lizenzgebühr etwa 445 000 Franks 
zahlten. Dagegen entſandte Danzig allein 1810 die dreifache 
Zahl von Schiffen mit Lizenzen, hauptſächlich mit Getreide nach 
England. Auf den britiſchen Inſeln herrſchte in den Jahren 
1809, 1811/12 Mißwachs und Teuerung. Nach Roſe hat Na⸗ 
poleon damals durch die Zulaſſung der Getreideausfuhr aus den 
baltiſchen Häfen England vor der Hungersnot errettet. War er 

wirklich ſo kurzſichtig? Es verdient doch bemerkt zu werden, daß 
er ſein Ziel, den engliſchen Barvorrat zu erſchöpfen, faſt erreicht 
hat. Im Jahre 1815 belief ſich die Goldreſerve der Bank von 
England nur mehr auf 2 Millionen Pfund. 

Durch die Erlaſſe von Trianon vom 5. Auguſt 1810 glaubte 
Napoleon den Schmuggel wirkſam bekämpfen zu können. Der 
eine Erlaß führte für Frankreich und ſeine Vaſallenſtaaten einen 
neuen Zolltarif mit außerordentlich hohen Zollſätzen auf koloniale 
Genußmittel und Rohſtoffe ein, Sätzen, die den Warenwert oft 
weit überſtiegen. Der andere Erlaß beſtimmte, daß bereits ein⸗ 
geführte oder bis zu einem beſtimmten Termin deklarierte Kolonial⸗ 
waren erlaubter Herkunft gegen Erlegung eines Nachzolls von 
50% des Wertes frei gehandelt werden dürften. Als erlaubte 
Kolonialwaren galten alle, die von guten Priſen ſtammten, oder 
gegen Lizenz und unter neutraler Flagge eingeführt waren. Bri⸗ 
tiſche Kolonialwaren und vor allem Manufakturen blieben nach 
wie vor verboten; doch ſollten die Zollbeamten bei der Prüfung 
der Herkunft der Waren nicht gar zu ſtreng verfahren. Der 
nachträgliche Zoll war auf 50% feſtgeſetzt, weil nach Napoleons 
Informationen ſoviel der durchſchnittliche Gewinn beim Schmuggel⸗ 
handel betrug. Der Kampf wendete ſich alſo gewiſſermaßen von 
den Schmugglern ab und gegen die ehrbare Kaufmannſchaft. 
Früher hatte eine Ware, wenn ſie einmal durchgeſchmuggelt war, 
frei zirkulieren können. Dadurch, daß jetzt alle in den Magazinen 
der Kaufleute befindlichen Kolonialwaren, ſie mochten geſchmuggelt 
ſein oder nicht, nachverzollt werden mußten, hoffte man den 
Schleichhandel unrentabel zu machen. Bereits im Juli 1810 
waren auf dieſe Weiſe die in Holland lagernden Kolonial⸗ 
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waren, zum größten Vorteil für die franzöſiſchen Finanzen, dem 
freien Verkehr übergeben worden. Jetzt gedachte man in derſelben 
Weiſe mit den ungeheuren Kolonialwarenvorraten zu verfahren, 
die ſich namentlich im Laufe des Jahres 1809 in Holſtein an⸗ 
geſammelt hatten. Die Hamburger Kaufmannſchaft begrüßte die 
Einfuhrerlaubnis mit Freude, erhob aber lebhaften Widerſpruch 
die außerordentliche Höhe des Zolls. Die Proteſtnoten, die 
Doormann und der Geſandte Abel dagegen einreichten, 
jedoch ohne Wirkung. Inzwiſchen erfolgte die Annektion. 
Frühjahr 1811 vollzog ſich die Entleerung der holſteiniſchen 
ine; der Schlußtermin mußte mehrmals hinausgeſchoben 
weil die enormen Warenmengen nicht ſo ſchnell paſſieren 
Die Zollwagen in Hamburg waren von 5 Uhr morgens 
abends ununterbrochen in Bewegung. Bis zum 9. April 
über 17 Millionen Franken Einfuhrzoll vereinnahmt, 
teils in natura. Die Waren, die bei letztgenannter 
gsart an Zahlungs Statt eingingen, wurden nach Ant⸗ 
und Köln gebracht und dort verkauft. Insgeſamt gewann 
che Staatskaſſe durch dieſen Kolonialwarenſchub aus 
42½ Millionen Franken. Wir werden jedoch noch 
die Hoffnungen, die die Hamburger Kaufmannſchaft 
ungeheuren Verteuerung durch den Zoll auf dieſes Ge⸗ 
ſetzte, ſich zum größten Teil als trügeriſch erwieſen. 
ben wurde der direkte Kampf gegen den Schmuggel noch 
chärft. Im Herbſt 1810 beſtimmte Napoleon, um den Eifer 
der Douaniers und Soldaten anzuſpornen, daß dieſen ein Fünftel 
des Wertes der beſchlagnahmten Waren zufallen ſolle. Das 
Militär wurde jetzt in viel ausgedehnterem Maße zur Zoll⸗ 
bewachung herangezogen, freilich ſehr zum Mißvergnügen der 
Zollverwaltung, die dieſen Eingriff in ihre Rechte nur höͤchſt ungern 
Immer noch war es Helgoland, das hier als Warendepot 
für den Schleichhandel wie als Stützpunkt für engliſche Truppen 
und die engliſche Flotte, die franzöſiſchen Behörden beunrubigte. 
Man kam dahinter, daß der Schmuggelverkehr ſich beſonders nach 
der Jade, nach dem linken Weſer⸗ und dem rechten Emsufer 
tete Varel war der Vermittelungsplatz für die Korreſpondenz 
ſchen Helgoland und dem Kontinent. Die Bequemlichkeit, mit 
der Verkehr hier vor ſich ging, ließ ſich nur durch Beſtechung 
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franzöſiſcher Beamten erklären. Ein doppelter Truppenkordon, 
der längs der Seeküſte und der holſteiniſchen Grenze gezogen 
wurde, machte allmählich den Schleichhandel im Großen im Bezirk 
der 32. Diviſion (Morand) faſt zu einer Unmöglichkeit. 

Nicht zufrieden damit, ordnete Napoleon durch ein Dekret 
vom Oktober 1810 eine nochmalige peinliche Fahndung und Haus⸗ 
ſuchung nach verbotenen engliſchen Waren an. Was gefunden 
wurde, ſollte öffentlich verbrannt werden! In der Tat fanden 
ſolche Verbrennungen im November 1810 auf dem Burgfelde bei 
Lübeck, im Dezember auf dem Grasbrook bei Hamburg und auf 
der Bürgerweide bei Bremen ſtatt. In Hamburg wurden auf 
dieſe Weiſe Waren im Werte von über einer halben Million 
Franken vernichtet. Es machte auf die Zuſchauer, ſogar auf 
franzöſiſche Beamte und Offiziere, einen unbeſchreiblich abſtoßenden 
Eindruck, wertvolle Tücher, Porzellangeſchirre uſw. dieſer ebenſo 
brutalen wie ſinnloſen Maßregel zum Opfer fallen zu ſehen. Der 
Haß, den dieſe blindwütigen Außerungen eines ſtarren Deſpotismus 
entzündeten, wog den geringen Nutzen, den ſie dem Gewaltherrſcher 
in ſeinem Kampfe gegen England boten, hundertfach auf. 

Dürfte man den Berichten der Präfekten und ihrer Unter⸗ 
gebenen glauben, ſo wäre die franzöſiſche Herrſchaft nicht nur 
mit Ruhe, ſondern mit unverhohlener Befriedigung aufgenommen 
worden. Der Präfekt des Oberemsdepartements, Keverberg, ent⸗ 
blödete ſich nicht, von „unbeſchreiblicher Begeiſterung“ von „Thränen 
der Rührung“ zu fabeln, mit denen ihn „ehrwürdige Greiſe“ als 
Vertreter der Landbevölkerung begrüßt hätten. Daß dies lächer⸗ 
liche Übertreibungen eines ordensſüchtigen Beamten ſind, liegt 
auf der Hand. Aufrichtige Zufriedenheit mit dem neuen Regiment 
bekundeten wohl nur die Juden, für die die napoleoniſche Zeit 
ja überhaupt eine goldene Ara bedeutet. Die übrige Bevölkerung 
fügte ſich zum größten Teil mit niederſächſiſcher Ruhe in das 
Unvermeidliche. Bei der großen Friedens- und Ordnungsliebe ihrer 
neuen Untertanen hätte es eine weniger kurzſichtige Regierung, ſollte 
man meinen, mit Leichtigkeit vermeiden konnen, hier einen der 
gefährlichſten Aufſtandsherde der Erhebung von 1813 zu ſchaffen. 

Wohlmeinende Freunde der Hanſeſtädte, wie Carl von Villers, 
der geborene Lothringer und lübiſche Adoptivbürger, glaubten 
dieſen eine glänzende Zukunft unter der Herrſchaft des kaiſerlichen 
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Adlers ausmalen zu können. Auch Davout hatte ja in ſeiner 
Proklamation davon geſprochen, daß fie gleich den alten Unter 
tanen des Kaiſers ſeiner Liebe und Sorgfalt teilhaftig werden 
würden“, daß ſie ihr Handelsintereſſe mit dem ihres neuen 
Vaterlandes künftig vereinigen ſollten . In der Tat mochte mancher 
Kaufmann bei einem Blick auf das Gedeihen der linksrheiniſchen 
und belgiſchen Induſtrie die völlige Vereinigung mit Frankreich 
unter den gegebenen Umſtänden noch als die glücklichſte Wendung 
für den darniederliegenden Handel anſehen. Selten iſt eine Hoff⸗ 
nung ärger getäuſcht worden. 

Eine der franzöſiſchen Regierung offenbar von ſachverſtändiger 
hanſeatiſcher Seite eingereichte Denkſchrift vom 25. Dezember 1810 
erörtert die Bedingungen, unter denen der Handel der Städte 
künftig allein beſtehen könne. Da der Transport der baltiſchen 
Produkte auf dem projektierten Kanalwege zu teuer ſei, müſſe ein 
gewiſſer Seeverkehr, und zwar die Ausfuhr deutſcher Rohſtoffe 
und Manufakturen nach Frankreich, Holland, Spanien, Italien, 
umgekehrt die Einfuhr franzöſiſcher oder neutraler Produkte und 
Kolonialwaren unbedingt zugelaſſen werden, engliſche Fabrikate 
ſelbſtverſtändlich immer ausgenommen. Auch ſolle man den neu⸗ 
tralen Aventure-Fahrern die Erwerbung engliſcher Lizenzen und 
die Verſicherung ihrer Schiffe in England geſtatten, um den 
etwaigen Schaden auf England abzuwälzen. Verbiete man den 
Seehandel weiter, jo ſei der Zuſammenbruch der Städte unver⸗ 
meidlich, und auch der Abſatz franzöſiſcher Produkte ſei dann un⸗ 
möglich, wenn alles Geld aus ihnen herausgezogen würde. Eine 
Wahrheit, gegen die ſelbſt Napoleon blind blieb, bis es zu ſpät 
war! — Noch weiter gingen die Wünſche der Commerz⸗Deputation, 
die ſie in einem am 1. Februar 1811 dem Syndikus Gries über⸗ 
gebenen Antrag formulierte: ſie verlangte darin unter anderem 
Erklärung der Stadt zum Freihafen, freie Ein⸗ und Ausfuhr des 
Tranſito-Gutes, freie Elbſchiffahrt unter Aufhebung aller Zölle, 
Erhaltung der alten hamburgiſchen Handelseinrichtungen, der 
Aſſekuranz⸗Kompagnien, Poſten uſw. 

Das mindeſte, was man in den Hanſeſtädten erwarten konnte, 
war die Einbeziehung in das franzöſiſche Zoll⸗Inland, die tatſäch⸗ 
liche wirtſchaftspolitiſche Gleichſtellung mit dem eigentlichen Frank⸗ 
reich. Davon war jedoch keine Rede. Die hanſeatiſchen De⸗ 
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partements wurden zwar durch die Dekrete vom 3. und 4. Juli 
1811 der franzöſiſchen Zollgeſetzgebung unterworfen, aber die Zoll⸗ 
grenze gegen Frankreich (und Holland) blieb beſtehen. Eingeengt 
zwiſchen dieſe und die anderen, ihn von ſeinem natürlichen Hinter⸗ 
land abſondernden Zolllinien befand ſich der hanſeatiſche Handel 
in höchſt trauriger Lage. Die einzige Aufgabe, die ihm nach 
der Unterbindung allen überſeeiſchen Handels blieb, wäre die einer 
Vermittlung des Verkehrs zwiſchen Frankreich (mit Holland) und 
Deutſchland geweſen. Da die meiſten Waren aber auf dieſem 
Wege doppelten Zoll zu bezahlen hatten, war die Konkurrenz mit 
der direkten franzöſiſchen Ausfuhr über die Binnengrenze faſt un⸗ 
möglich. Mußte doch z. B. ein Faß Wein, das von einer hollän⸗ 
diſchen nach einer der hanſeatiſchen Städte verſandt wurde, den 
franzöſiſchen Ausfuhrzoll bezahlen, obwohl es den Boden des 
Kaiſerreichs nicht verließ. Viele Manufakturen, die ſie aus Binnen⸗ 
deutſchland zu erhalten gewohnt waren, mußten die Kaufleute 
jetzt, zum Teil auf Umwegen und mit außerordentlichen Unkoſten, 
aus Frankreich beziehen, was die Unzufriedenheit natürlich noch 
mehrte. Selbſt die franzöſiſche Zollverwaltung in Hamburg ſah 
das Unhaltbare dieſes Zuſtands ein, ſetzte ſich mit den Handels⸗ 
kammern — der neueingeführten Vertretung des Handelsſtandes 
in den Städten — in Verbindung und überſandte dem Finanz⸗ 
miniſterium Ende 1811 eine Reihe von Vorſchlägen, die nament⸗ 
lich auf die Erleichterung des hamburgiſchen und lübeckiſchen Nah⸗ 
verkehrs abzielten. Es wurde unter anderem beantragt, gewiſſe 
Waren aus der jenſeits der Zollgrenze gelegenen Nachbarſchaft, 
wie holſteiniſchen und mecklenburgiſchen Käſe, Früchte, deutſche 
Kohlen nur mit einer Wagegebühr zu belegen, den Zoll für Salz⸗ 
heringe, Gerſtengraupen, Barreneiſen, Bleche, Werkzeuge, Häute 
uſw. ſtark herabzuſetzen, andere, verbotene Waren wie Glaswaren, 
Ofenkacheln u. dgl. gegen einen 10% Wertzoll zuzulaſſen; ebenſo 
war die jährliche Einfuhr eines gewiſſen Kontingents von Tuchen 
und Flanellen zur Bekleidung gegen einen Zoll von 10% des 
Wertes, die zeitweilige Zulaſſung von Kattunen zum Bedrucken 
in den Hamburger Fabriken unerläßlich, die Ausfuhrerlaubnis für 
Kiefern⸗ und Fichtenholz (worin Hamburg nach Holſtein zu Bau⸗ 
zwecken ſtarken Handel trieb), für Fleiſchwaren, Gold⸗ und Silber⸗ 
waren uſw. wünſchenswert. 
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3 Bis auf einige geringe Zugeſtandniſſe blieben jedoch alle dieſe 
Wunſche unerfüllt. Das Miniſterium ſagte wohl eine Prufung 
der Umſtände geriet alles in Vergeſſenheit. 

Lange wurde über die Errichtung eines Entrepot verhandelt, 
eines Magazines zur Lagerung der eingeführten und ver⸗ 
zollten Kolonialwaren unter Zollverſchluß, aus dem fie innerhalb 
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nach Frankreich und Holland verſandt werden konnten. Nachdem 
die Einrichtung eines Entrepöt reel, d. h. eines wirklichen Ma⸗ 
gazingebäudes, vorläufig an der Platzfrage geſcheitert war, wurde 
durch ein Dekret vom Juni 1812 wenigſtens das Entrepöt fiktif, 
die Lagerung in einem beliebigen vom Eigner anzugebenden 
Speicher, genehmigt. Bedeutenden Umfang hat dieſer Verkehr 
2 nicht erlangt. An Lizenzen wurden während des Jahres 
1811 tatſachlich kaum drei Dutzend in den drei Hanſeſtädten be⸗ 
nutzt, auf Grund deren Waren im Werte von 6,2 Millionen Franken 
ſeewärts ausgeführt wurden; eine Einfuhr ſtand dem überhaupt 
nicht gegenüber. In den Lübecker Hafen lief während der Jahre 
1811 und 1812 kein einziges Schiff ein. Den Reedereibetrieb 
| beſonders die Vorſchrift, daß ein Drittel des Werts 
der Ausfuhrladungen in Lyoner Seidenſtoffen beſtehen mußte, eine 
5 die natürlich durchaus nicht für dieſe entlegenen Teile 
Reiches paßte. Bisweilen wurde deshalb den Reedern ge⸗ 
die Seide ſtatt ſeewärts aus⸗, nach Deutſchland einzuführen, 
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oder ſie bei 
Auch der Abſatz der im Frühjahr 1811 in ſo großen Maſſen aus 
ierten Kolonialwaren nach Binnendeutſchland be⸗ 


militäriſchen Maßnahmen den direkten Schleichhandel von Helgo⸗ 
land nach der deutſchen Nordſeeküſte unterbunden hatten, richtete 
ſich der engliſche Verkehr hauptſächlich nach der Oſtſee, wobei 
Gotenburg und die kleine Inſel Hande als Hauptſtapelplätze dienten. 
Durch die engliſchen Handelsagenten und zum Teil unter Mit⸗ 
wirkung der preußiſchen Regierung, die den Schleichhandel zu einer 
ergiebigen Finanzquelle machte, wurden nun Preußen und Sachſen 
derart mit Kolonialwaren überſchwemmt, daß die mit dem hohen 
franzoſiſchen Zoll belafteten Vorräte der hanſeatiſchen Kaufleute 
dagegen nicht aufkommen konnten. Wir haben alſo das * 
nge. d. . Setter. IX. 1918. 
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liche Schauſpiel, daß die Preiſe für Kolonialwaren in Binnen⸗ 
deutſchland zwar acht⸗ bis zehnmal ſo hoch ſtanden als in London, 
daß ſie aber trotzdem noch die Preiſe der von den gewohnten, 
alten Lieferanten dieſer Artikel, den Hanſeſtädten, einkommenden 
Waren unterbieten konnten. 

Es iſt klar, daß dieſe unnatürlichen Zuſtände nicht lange 
dauern konnten. Deutſchland, ja ganz Europa befand ſich in der 
Verfaſſung eines Körpers, dem die gewöhnliche Nahrungsmittel⸗ 
zufuhr abgeſchnitten iſt, und in dem der Kreislauf der Säfte ſtockt. 
Bis zum Jahre 1810 hatte die Widerſtandskraft dieſes Körpers 
die willkürlichen Eingriffe des großen Kurpfuſchers ertragen. Jetzt 
trat die Kriſis, der Verfall ein, und er ergriff nicht nur die un⸗ 
mittelbar geſchädigten Teile, ſondern auch die, zu deren Gunſten 
dieſes ganze ökonomiſche Regime eingeführt worden war. Der 
Widerſinn nicht des Kontinentalſyſtems an ſich, ſondern der ein⸗ 
ſeitigen Bevorzugung Frankreichs rächte ſich an ihrem eigenen 
Urheber. 

Die Ironie der Geſchichte wollte es, daß die Kriſis von den 
mißhandelten Hanſeſtädten ihren Ausgang nahm. Im September 
1810 machte ein altangeſehenes Lübecker Handelshaus, das des 
ehemaligen Bürgermeiſters und Bankiers Rodde, Bankrott. Die 
Paſſiven betrugen 2¼ Million Mark; einige führende Pariſer 
Firmen waren mit 1½ Millionen Franken beteiligt. Als kurz 
darauf auch ein großes Amſterdamer Geſchäft fallierte, brach eine 
furchtbare Panik am Pariſer Markt aus, von Dezember bis 
Januar häuften ſich die Zahlungseinſtellungen in Paris, Hamburg 
und in der Provinz. Im Mai trat allmählich Beruhigung ein, 
aber nur, um einer völligen Stockung des Handels Platz zu 
machen, die ſich auch in einem ſtarken Rückgang der Staatsein⸗ 
nahmen äußerte. Noch im März 1811 rühmte ſich Napoleon in 
feiner obenerwähnten Anſprache an die franzöfifchen Induſtriellen: 
„Seit 1806 habe ich mehr als eine Milliarde an Kontributionen 
hereingebracht. Oſterreich hat bereits Bankrott gemacht, Rußland 
wird ihn machen und England nicht minder“. Er vergaß nur 
hinzuzufügen: „Und dann natürlich auch Frankreich“. Das Aus 
ſaugeſyſtem hatte die Kaufkraft der Nachbarländer jo geſchwaächt, 
daß wichtige franzöſiſche Induſtriezweige ſich jetzt dem Ruin gegen⸗ 
überſahen. 
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Bei unbefangener Betrachtung der franzöfiichen Herrſchaft in 
den hanſeatiſchen Departements kommt man in der Tat aus dem 
über die Kurzſichtigkeit der Machthaber, dieſes voll: 
kommene Verkennen der einfachſten Gebote der Regierungsklugheit 
nicht heraus. Die ſouveräne Nichtachtung der Sitten und Lebens 
gewohnheiten anderer Nationen, die gewaltſame Voölkerbeglückung, 
war allerdings eine Erbſchaft, die die franzöſiſchen Beamten von 
der Revolution übernahmen, aber die rückſichtsloſe materielle 
Schädigung der fremden Untertanen, um — koſte es, was es 
wolle — das letzte, hoͤchſte Ziel, die Niederringung Englands und 

zu erreichen, trug nur allzudeutlich den Stempel des 
Geiſtes ihres Herrn und Gebieters. Napoleon war wie ein Bau⸗ 
meiſter, der, um die Kuppel des Gebäudes zu vollenden, die Steine 
aus den Grundmauern herausnimmt. Die hohlen Prahlereien 
der Präfekten über die geplante Austrocknung der Moore, die 
Kultivierung der Heiden, die Anlegung eines Straßennetzes ver⸗ 
nicht, darüber hinwegzutäuſchen, daß die franzöſiſche Herr⸗ 
anzen nur die Ausbeutung der annektierten Gebiete 
„ihrer eigenen Wohlfahrt durchaus nicht dienlichen 
Auge hatte. Was die Beamten mit der einen Hand 
— verſprachen, das nahmen ſie mit der anderen Hand 
und dreifach. Der angekundigte Bau der Straße Weſel⸗ 
vorwiegend zu militäriſchen Zwecken) wurde 
zum Teil ausgeführt, aber nur dadurch ermöglicht, daß man 
Arbeiter einfach nicht bezahlte. Unter dem eiſernen Druck 
Spitze getriebenen Kontinentalſyſtems, der Steuern, be: 
der indirekten (Droits réunis), der Militärlaſten machte 
die Verarmung der Bevölkerung reißende Fortſchritte. In Mecklen⸗ 
burg wurde 1811 die Getreideausfuhr kurzerhand verboten, und 
dieſe Unterbindung ihres wichtigſten Nahrungszweiges trieb nicht 
nur die Bauern zur Verzweiflung, ſondern ließ auch die Staats⸗ 
einnahmen rapide zurückgehen. In Lübeck nahm die Bevölkerung 
durch Auswanderung ab, ſo daß ſchließlich gegen 200 Häuſer leer 
ſtanden. Eine Menge Grundſtücke wurde mit großen Verluſten 
veräußert, etwa 300 kamen zur Subhaſtation, fanden aber wenig 
Käufer, und infolgedeſſen ſank natürlich der Häuſerwert. Auch 
die Zahl der Eheſchließungen ging zurück. Ein großer Teil der 
im Elend verkommenden Bevölkerung ſuchte ſeinen Lebensunter⸗ 

4 


f 


Hi 


1 
| 


L * 
L 


PT. 


halt durch Schmuggeln zu verdienen. In Hamburg beiſpielsweiſe 
war es namentlich von den Arbeitern der ſtillſtehenden Zucker⸗ 
ſiedereien bekannt, daß ſie ſich auf dieſe Weiſe durchſchlugen. 
Wer nur ein Pfund Kaffee von Altona nach Hamburg unentdeckt 
durch die Douane brachte, hatte einen Tagesverdienſt gewonnen. 
Die peinliche Zollunterſuchung, die widerliche Art und Weiſe, in 
der die Douaniers namentlich die Frauen drangſalierten, trug 
nur dazu bei, einen giftigen Haß gegen die Fremdherrſchaft zu 
nähren. Mit Bedenken ſahen einſichtige franzöſiſche Beamte, wie 
die Bevölkerung auf dieſe Weiſe demoraliſiert wurde, ſich daran 
gewöhnte, Recht und Geſetz nicht zu achten. Selbſt die bar⸗ 
bariſchen Strafen, die man über die Schmuggler verhängte, machten 
keinen Eindruck auf die armen Teufel, die der Hunger und die 
Verwilderung zu ihrem Gewerbe trieb. 

In Anbetracht der großen Ausdehnung des Schleichhandels 
hatte man ſich bei der Annektion zur Einrichtung von Spezial⸗ 
gerichtshöfen veranlaßt geſehen, und zwar von Standgerichten 
(Cours prevötales) für Schmuggelſachen und von ordentlichen 
Zollgerichten für Unterſchleife bei der Verzollung. Auf Schmuggelei 
ſtanden ſchwere Zuchthausſtrafen, bis zu zehn Jahren, und Brand⸗ 
markung. Die Einführung dieſer Gerichte hatte die Folge, daß 
die Zahl der Verhaftungen und Verurteilungen ſich ins ungeheure 
vermehrte. Sprach man doch von 100 000 Schmugglern, die in 
dieſen Gegenden ihrem dunklen Handwerk oblagen. Die Gefäng⸗ 
niſſe waren überfüllt, dabei ſo ungeſund, daß die Arreſtanten 
maſſenhaft ſtarben. Aus Mangel an Raum brachte man ſie in 
fenſterloſen, kalten und feuchten Kellern oder alten Türmen unter. 
In Bremen betrug die Sterblichkeit der Unterſuchungsgefangenen 
45 auf 200. Ein großer Teil der zu Zuchthaus Verurteilten 
wurde deshalb nach dem Bagno von Antwerpen abgeſchoben. 

Es läßt ſich nicht leugnen, daß die franzoſiſche Herrſchaft 
auch manche Verbeſſerungen mit ſich brachte, namentlich auf dem 
Gebiet der Rechtspflege, z. B. in der Vereinfachung des Straf⸗ 
prozeſſes, obwohl das Strafſyſtem des Code p6nal als eine Ver: 
ſchärfung gegenüber der bisherigen Praxis empfunden wurde. 
Aber ſelbſt wo die franzöſiſche Verwaltung mit ihren Neuerungen 
die beſten Abſichten hatte, erntete ſie wenig Dank. Ihr Verſuch, 
den Anbau der Zuckerrüben durch Zwang einzuführen, ſtieß auf 
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| den verdroſſenen Widerſtand der Yandbevällerung, und die in den 


hanſeatiſchen Departements zahlreich angelegten Zuckerfabriken 
vermochten trotz ſtaatlicher Subvention nicht aufzukommen. Selbſt 
die Bauernbefreiung erregte in den ehemals oldenburgiſchen und 
münſterſchen Gebietsteilen nur die Unzufriedenheit der Befreiten, 
die ſich in zahlloſen Prozeſſen äußerte. Alles Gute wurde mehr 
als reichlich aufgewogen durch jene ebenſo brutalen wie unklugen 
Eingriffe in das häusliche Leben des einzelnen, die zum Weſen 
des franzöſiſchen Regierungsſyſtems gehörten. Mehr noch als die 
materielle Schädigung durch die Kontinentalſperre, z. B. die 
Erdroſſelung der ländlichen Leineninduſtrie, und durch die Militär- 
und Steuerlaſten haben die rückſichtsloſen Hausſuchungen der 
Zoll und Regkebeamten und Gendarmen, die harten Strafen für 
geringfügige Vergehen — eine Reihe unzweifelhafter Juſtizmorde 
iſt den franzöſiſchen Behörden nachzuweiſen —-, die Zwangsarbeiten 
beim Bau der Befeſtigungen, der Jammer, der über viele Familien 
durch die Militär⸗ und Marine⸗Konſkription gebracht wurde, dazu 
beigetragen, jenen wütenden Haß gegen die Franzoſen großzuziehen, 
ſich in den März⸗Aufſtänden des Jahres 1813 Luft machte. 
den Städten kam dazu die geiſtige Unterdrückung, die will⸗ 


klürliche Behandlung der Preſſe, die Verletzung des Briefgeheim⸗ 
niſſes. 


Auch die Beſtechlichkeit und Geldgier franzöſiſcher Beamter 
und Offiziere, für die gerade aus dieſer letzten Zeit viele Bei⸗ 
ſpiele vorliegen, war geeignet, die Gefühle der Verachtung und 
des Haſſes allmählich über die der Furcht obſiegen zu laſſen. 

Kein Wunder, daß die Stimmung der Bevölkerung im Jahre 
1812 ſich gegen das Vorjahr merklich verſchlechtert hatte. Selbſt 

den ſchönfärbenden Berichten der Präfekten und Polizei⸗ 
beamten geht das hervor. Man hatte ſich endlich überzeugt, daß 
man auch unter den veränderten politiſchen Verhältniſſen, nach 
formeller Gleichſtellung mit den alten Untertanen des Kaiſers, 
auf Gerechtigkeit, auf wirkliche Forderung nicht hoffen durfte. 

Um die Jahreswende 1811/12 war die Spannung in dem 
wirtſchaftlichen Rieſenkampfe auf das Höchſte geſtiegen. Auf beiden 
Seiten machten ſich deutliche Anzeichen der Ermattung bemerkbar. 
Denn auch Englands Widerſtandskraft war nahezu erſchöͤpft. Nach 


dem Aufſchwung des Jahres 1809, der auch 1810, obwohl ver: 


mindert, fortdauerte, brachte das Jahr 1811 ſchwere Rückſchläge. 


a 


Die Rimeſſen von Südamerika blieben aus, der Abſatz an Ko⸗ 
lonialwaren auf dem Kontinent wurde immer ſchwieriger, ſeitdem 
die Franzoſen den hermetiſchen Grenzverſchluß auch an der Oſt⸗ 
ſeeküſte bis Schwediſch⸗Pommern ausgedehnt und auch Schweden 
zur Annahme des Kontinentalſyſtems gezwungen hatten. Bargeld 
zeigte eine beängſtigende Abnahme, die Bankrotte häuften ſich, 
zahlreiche Fabriken feierten, das Heer der Arbeitsloſen ſchwoll an. 
Jeder fühlte, daß eine Entſcheidung herannahte, und die Frage 
war nur: Wer würde länger aushalten? Aber im Sommer 1812, 
als die Legionen des Imperators nach Rußland marſchierten, 
ihrem Geſchick entgegen, war die Antwort im Grunde ſchon ge⸗ 
geben. Die Handelslage beſſerte ſich, der ſüdamerikaniſche Verkehr 
lebte wieder auf, Weſtindien verlangte nach Zuführen, Rußland 
öffnete ſeine Häfen, durch das befreite Portugal drangen britiſche 
Waren nach Spanien. England konnte ſich regen, die Handels⸗ 
ſtraßen der Welt ſtanden ihm offen, während der Gegner in ſeiner 
Zwangsjacke erſtickte. Die britiſche Regierung häufte Schulden 
auf Schulden, aber Frankreich zehrte ſein Kapital an Geld, Menſchen 
und Arbeitskräften auf. Auch ohne die ruſſiſche Kataſtrophe hätte 
das Genie Napoleons nicht mehr vermocht, in dem Ringen zwiſchen 
dem Kontinent und dem meerbeherrſchenden Britannien den Sieg 
an ſeine Fahnen zu feſſeln. 


U 


IV, 


Die Befreiung. 


Am Weihnachtsabend 1812 verbreitete ſich in Hamburg die 
Nachricht von der Niederlage des Kaiſers, vom Untergange der 
Großen Armee in den Eiswüſten Rußlands! 

Es kann nicht unſere Aufgabe ſein, die Ereigniſſe des Be⸗ 
freiungsfeldzuges von 1813 in den nordweſtdeutſchen Küſtenlanden 
zu ſchildern. Einige wenige Angaben mögen genügen, ſeinen 
Verlauf in den Grundzügen in das Gedächtnis zurückzurufen. 

Die volle Gewißheit über den Umfang der franzöſiſchen 
Niederlage in Rußland erzeugte alsbald bei der Beamtenſchaft 
und der Beſatzung der hanſeatiſchen Departements Beſtürzung und 
Kopfloſigkeit, während ſich in der Bevölkerung eine wachſende 
Gärung bemerkbar machte. Es iſt charakteriſtiſch, daß noch im 
Januar und Februar 1813 in Hamburg kaiſerliche Blankolizenzen 
mit bedeutenden Vergünſtigungen zum Verkauf ausgeboten wurden, 
aber keine Abnehmer fanden, weil man den nahen Sturz der na⸗ 
poleoniſchen Herrſchaft vorausſah. Am 9. März räumten die 
Franzoſen Lübeck, am 18. zog Tettenborn, als Befreier mit un⸗ 
endlichem Jubel begrüßt in Hamburg ein. Zu beiden Seiten der 
Weſermündung, in Butjadingen und Wurſten erhoben ſich die 
Bauern in loderndem Haß gegen ihre Peiniger, durchzogen in 
tobenden Rotten unter dem Heulen der Sturmglocken die Dörfer 
und eritürmten die Batterien bei Blexen und Geeſtendorf — das 
einzige Beiſpiel eines wirklichen Volksaufſtandes im denkwürdigen 
Befreiungsjahr. Dann kam der Rückſchlag. Vom Rhein her 
zog Vandamme mit ſeinem Korps heran, um, ein franzöſiſcher 
Alba, die Ordnung durch den Schrecken wiederherzuſtellen. Zwei 
Mitglieder der oldenburgiſchen Regierung, von Finckh und von 
Berger, die allzu unvorſichtig den Übergang zum altangeſtammten 
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Regiment hatten vorbereiten wollen, fielen als Opfer ihres Eifers, 
auch unter den frieſiſchen Bauern wurde ein furchtbares Straf⸗ 
gericht gehalten. In Hamburg hatte der Senat die Verteidigungs- 
maßregeln nicht mit dem entſchloſſenen Ernſte betrieben, wie ſie 
die Lage erfordert hätte. Am 30. Mai war die Stadt wieder 
in franzöſiſchen Händen und bekam nun die Rache für den vor⸗ 
zeitigen Befreiungsjubel zu fühlen. Die enorme Strafkontribution 
von 48 Millionen Franken wurde über ſie verhängt und mit 
ſchonungsloſer Härte eingetrieben; das ebenfalls wieder beſetzte 
Lübeck kam mit 6 Millionen davon. In wenigen Monaten ſchuf 
Davout Hamburg zu einer Feſtung erſten Ranges um, und 
während Bremen im Oktober, Lübeck im Dezember, diesmal end⸗ 
gültig, die franzöſiſchen Truppen abziehen ſahen, hatten die un⸗ 
glücklichen Bewohner Hamburgs noch die Leiden des Belagerungs⸗ 
winters 1813/14 zu überſtehen. Die letzte franzöſiſche Regierungs⸗ 
maßregel, die den Hamburger Handel traf, war die, freilich durch 
den Zwang der Umſtände erklärliche, Entnahme der Barbeſtände 
aus der Hamburger Bank in Höhe von 7½ Millionen Mark Banko. 
Erſt am 28. April 1814, vier Wochen nach dem Einzug der 
Alliierten in Paris, flatterte die weiße Fahne auf dem Michaelisturm. 

Der Befreiung folgte die Wiederaufnahme des Handels auf 
dem Fuße. Am 13. Mai wurde die Börſe, die während der Be⸗ 
lagerung als Pferdeſtall gedient hatte, wieder eröffnet, am 17. 
langte das erſte fremde Schiff, die engliſche „Amalia“ von Hull 
im Hafen an, und in der letzten Maiwoche liefen bereits 59 Schiffe 
von See her ein. In Bremen war die Schiffahrt ſchon im No⸗ 
vember 1813 wieder eröffnet worden. Die ungeheuren Vorräte 
an Kolonialwaren und engliſchen Fabrikaten, die auf Helgoland, 
den Kanalinſeln, zuletzt auch in Bremen aufgeſtapelt worden waren, 
floſſen nun nach Hamburg ab und fanden bei zunächſt ſehr hohen, 
ſpäter ſinkenden Preiſen raſchen Abſatz. Allmählich kamen die 
alten Handels⸗Inſtitutionen wieder in Gang, am Ende des Jahres 
waren annähernd die normalen Handelszuſtände hergeſtellt, die 
Ausnahme⸗Konjunktur konnte als überwunden gelten. 

Es bleibt uns noch die Frage nach den Geſamtwirkungen 
und den dauernden Folgen der Kontinentalſperre für die Hanſe⸗ 
ſtädte zu beantworten. Von den ungeheuren Verluſten, die die 
Städte ſeit 1803 erlitten hatten, und die allerdings nur zum Teil 
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in unmittelbarem Zuſammenhang mit der Sperre ſtehen, laflen 
ſich nur die der Staatskaſſe annähernd feſtſtellen. Wir brauchen 

darauf nicht nochmals zurückzukommen. Bemerkt ſei nur, daß 
bloß ein geringer Teil dieſer Aufwendungen aus der franzöſiſchen 
Kriegsentſchaͤdigung wieder erſtattet worden iſt. Für die aus der 
Hamburger Bank geraubten Depoſiten iſt nach einem Vertrage 
vom 27. Oktober 1816 durch Eintragung einer Rente von einer 
halben Million Franken in das franzöſiſche Staatsſchuldenbuch 
Erſatz geleiſtet worden; dieſe entſprach einem Kapitel von 10 Mil⸗ 
ſtatt der entnommenen 13 Millionen Franken. Die 
Schätzungen der direkten Verluſte des Hamburger Privatkapitals 
Verfügungen der franzoͤſiſchen Regierung gingen außer 
ich weit auseinander, von 80 bis 150 Millionen Franken. 
worden ſind davon nach einem Vertrage von 1818 eben⸗ 
Rentenzahlung annähernd 52 Millionen. Lübeck erhielt 
die von ihm reklamierten Verluſte ſeiner Bewohner in 
vom Juni bis Dezember 1813 in Höhe von 5,7 Milli⸗ 
Millionen Franken erſtattet. Wieviel das Privatkapital 
drei hanſeatiſchen Schweſterſtädte indirekt durch die Einwirkung 
der Kontinentalſperre verloren hat, läßt ſich auch nicht annähernd 
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berechnen. Der Kapitalmangel hat ſich noch Jahrzehnte fühlbar 


Lübeck, das an dem wiedereinſetzenden kommerziellen 
Aufſchwung nicht ohne eigene Schuld nur geringen Anteil nahm, 
galt lange als eine herabgekommene und nahrungsloſe Stadt. — 
Die Gewinne, die einzelne, teils durch den Schleichhandel, teils, 
nach dem Frieden, durch Spekulationen im Wechſelverkehr auf 
London, durch das Steigen der Hausmieten uſw. erzielt haben, 


wiegen dieſe Schäden bei weitem nicht auf. 


Die Zeitgenoſſen ſind ſich in ihrem Urteil über die Kontinental⸗ 


i ſperre ziemlich einig geweſen. Als eine Maßregel, die den Verkehr 


in der unnatürlichſten Weiſe gehemmt oder abgelenkt, die dem 
Wohlſtande der Nation tiefe Wunden geſchlagen hat, iſt ſie ihnen 
in Erinnerung geblieben. Neuerdings hat man demgegenüber 
betont, daß die feſtländiſche Induſtrie, und zwar nicht nur die 
Induſtrie Frankreichs und der annektierten linksrheiniſchen deutſchen 
und belgiſchen Gebiete, ſondern bis zu einem gewiſſen Grade auch 
die des rechtstheiniſchen Deutſchland durch die Kontinentalſperre 
gekräftigt und zu einem erfolgreichen Konkurrenzkampfe gegen den 
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engliſchen Import befähigt worden jei. Für die linksrtheiniſchen 
Länder kann man das zweifellos gelten laſſen, für den größten 
Teil des deutſchen Gewerbegebiets aber beſchränkt ſich der Gewinn, 
bei Lichte beſehen, auf recht beſcheidene Maße. Es kamen einige 
neue Induſtrien auf. Aber ſelbſt die Rübenzuckerfabrikation, die 
während der Sperre zweifellos ihre Konkurrenzfähigkeit erprobt 
hatte, ging ebenſo wie die ſächſiſche Baumwollinduſtrie nach dem 
Fall des Kontinentalſyſtems faſt vollſtändig wieder zugrunde und 
mußte ſpäter wieder ganz von vorn anfangen, wobei ihr die Er⸗ 
fahrungen der napoleoniſchen Zeit allerdings zugute kamen. Im 
übrigen erfreute ſich die deutſche Gewerbetätigkeit gerade vor der 
Kontinentalſperre einer gewiſſen Blüte, und viele Induſtriezweige, 
beſonders die alte und ausgebreitete, meiſt für die Ausfuhr ar⸗ 
beitende Leinenfabrikation litten unter den Sperrmaßregeln un⸗ 
geheuer. Die deutſche Ausfuhr nach Großbritannien überſtieg im 
Jahre 1800 den Betrag von 4 Millionen E, erreichte dagegen 
in dem Jahrzehnt nach Aufhebung der Kontinentalſperre im 
Maximum nur 2,6 Millionen. Diejenigen, die ſo zuverſichtlich 
der Kontinentalſperre eine belebende Wirkung auf die deutſche 
Induſtrie zuſchreiben, ſollten zunächſt ſich die Frage vorlegen, ob 
dieſer induſtrielle Aufſchwung nicht ebenſogut ohne die Sperre 
eingetreten wäre, namentlich wenn die vielverheißenden Anfänge 
des deutſch⸗-amerikaniſchen Handels ſich ungeſtört hätten fort⸗ 
entwickeln können Jedenfalls iſt das Übergewicht der britiſchen 
Induſtrie in Deutſchland nach der Sperre entſchieden noch größer 
geweſen als vor derſelben. Wenn aber gar geſagt worden iſt, 
daß ſich Hamburg durch die Kontinentalſperre „trotz aller ſchweren 
Bedrückungen aus der untergeordneten Stellung eines engliſchen 
Kommiſſionsplatzes zu ſelbſtändiger Geltung aufgeſchwungen“ habe 
(Hoeniger), ſo ſtellt das die Tatſachen geradezu auf den Kopf. 
Wir bemerkten ja ſchon oben in der Einleitung, daß die Vorherr⸗ 
ſchaft der engliſchen Verkehrsbeziehungen in Hamburg bei Ver⸗ 
hängung der Kontinentalſperre ganz jungen Datums war, daß 
vorher der Verkehr mit Frankreich dominiert hatte, des raſch auf⸗ 
blühenden Handels mit den Vereinigten Staaten nicht zu ver⸗ 
geſſen. Man kann alſo die Bedeutung Hamburgs im letzten Viertel 
des 18. Jahrhunderts kaum irriger charakteriſieren, als mit den 
oben angeführten Worten. Und wenn irgend etwas, ſo hat gerade 
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38 . das napoleoniſche Kontinentalſyſtem dazu beigetragen, das durch 


die Revolutionskriege bereits hervorgerufene Übergewicht des bri⸗ 


uſchen Seehandels zu einem erdrückenden zu machen. Auf feinem 


Gebiet liegt der unermeßliche Gewinn Englands aus der Kon⸗ 
tinentalſperre klarer zutage, als auf dem der Schiffahrt und 
Neederei. Seit der napoleoniſchen Zeit erſt datiert der gewaltige 
Vorſprung der britiſchen Handelsflotte in der Weltſchiffahrt. 
noch heute, nach hundert Jahren, die britiſche Handelsflotte 

Hälfte, die deutſche, trotz großer Fortſchritte und An⸗ 
ſtrengungen, erſt ein Zehntel der Welthandelsflotte ausmacht, jo 
ſieht das nicht darnach aus, als ob dieſer Vorſprung in abſeh⸗ 
barer Zeit eingeholt werden könnte. Vor den napoleoniſchen 
Kriegen beſaß die Handelsflotte Großbritanniens etwa den drei⸗ 
fachen, nach den Kriegen etwa den achtfachen Umfang der deutſchen. 

Beſtand der Handelsflotten (in Tonnen Tragfähigkeit) 


1800 1825 
Deutſchland ).. 570000 300000 
Großbritannien. 1700000 2400 000 


Der Schiffsbeſtand Hamburgs war von 248 Schiffen mit 
23206 Laſten (im Jahre 1798) auf 101 Schiffe mit 7616 Laſten 
im Jahre 1816) alſo auf ein Drittel zuſammengeſchmolzen. Um 
gingen (1800) 377 Schiffe von Hamburg 
nach England, im Durchſchnitt der Jahre 1816/20 ſtieg deren 
Zahl auf 686, alſo um 80 %. Dabei hatten vor der Kontinental⸗ 
fperre im engliſch⸗deutſchen Verkehr die fremden (deutſchen und 
ſonſtigen) Flaggen bei weitem vorgeherrſcht, nach derſelben do⸗ 
minierte zunächſt die britiſche, wenn ſich auch mit den Jahren 
annähernd ein Gleichgewicht herſtellte. 

Jene Kennzeichnung der Hanſeſtädte als „engliſcher Faktoreien“ 
iſt nicht neu. Schon das berüchtigte „Manuſkript aus Süd⸗ 
deutſchland“ vom Jahre 1820 ſuchte mit dieſem (übrigens von 
Napoleon ſtammenden) Ausdruck den norddeutſchen Seeplätzen das 
Brandmal undeutſcher Geſinnung aufzudrücken, freilich nicht für 


i Einſchließlich Schleswig⸗Holſtein und Schwediſch⸗Pommern. Die 
können nur annähernde Geltung chen. 1 Tonne Trag⸗ 
t (= 1 Normallaſt, ½ Hamburger Kommerzlaſt) iſt etwa 0,7 

Raumgehalt (netto für Segelſchiffe) gleichzuſetzen. 
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die Zeit vor, ſondern nach dem Kriege. Und ſo wenig das Wort 
auf das Weſen und die Stellung der Hanſeſtädte im ganzen zu⸗ 
traf, ſo muß man doch ſagen, daß der Vorwurf jedenfalls um 
1820 mit einem weit größeren Schein des Rechts erhoben werden 
konnte, als etwa um 1800 oder gar um 1780. Daß aber Ham⸗ 
burg und Bremen dem Binnenländer nach der napoleoniſchen 
Epoche noch mehr als bloße Eingangspforten des engliſchen Handels 
erſcheinen konnten, als vor derſelben, iſt lediglich eine Folge der 
Kontinentalſperre. 

Von einer materiellen Förderung der Hanſeſtädte durch die 
napoleoniſche Wirtſchaftspolitik darf man alſo gewiß nicht reden. 
Aber wie das Unglück im Leben des einzelnen zum Segen aus⸗ 
ſchlagen kann, ſo übt es auch ſeine läuternde Wirkung im Leben 
der Völker. Ein Gutes hatten die bitteren Erfahrungen der 
Kontinentalſperre und der Franzoſenherrſchaft jedenfalls gehabt. 
Jene faulen Träume von unbedingter Neutralität waren als 
Chimären erkannt. Man begann in den Hanſeſtädten einzuſehen, 
daß das Heil ſchließlich doch beſſer im Schutz eines größeren 
Ganzen, als im Vertrauen auf ein vermeintliches gemein euro⸗ 
päiſches Intereſſe am neutralen hanſeatiſchen Handel zu ſuchen 
ſei. Es genüge, um den ganzen Unterſchied in der inneren Haltung 
der Hanſeſtädte zum deutſchen Vaterlande vor und nach der Kon⸗ 
tinentalſperre zu ermeſſen, zwei Außerungen gegenüberzuſtellen, die 
beide unter dem Einfluß Johann Smidts, des Bremer Senators, 
zutage getreten ſind. Ein Ungenannter ſchrieb 1802 in dem von 
Smidt herausgegebenen „Hanſeatiſchen Magazin“ u. a.: „Ihr 
(der Hanſeſtädte) Flor, und zum Teil ihrer Exiſtenz, ſtützt ſich 
auf das Wohlwollen aller Nationen“, und weiter: „Iſt aber 
die Handlungs⸗Freiheit und dadurch auch die Selbſtändigkeit der 
Handlungsſtädte allen Mächten wichtig genug, und ein einzelner 
Schutz bedenklich; könnte ſelbſt für wichtige allgemeine politiſche 
Verwicklungen und ausgebreitete Kriege der Reichsſchutz einmal 
zu unwürkſam, oder gar einmal, nach einer Europäiſchen 
Staats⸗Revolution, aufgeldft erſcheinen, fo läßt ſich ja unfehlbar 
das allgemeine Handlungsintereſſe aller Nationen nicht ſicherer, 
als durch ihre allgemeine Vereinigung erreichen, um die Selb⸗ 
ſtändigkeit dieſer Städte, und alſo auch der Hanſeſtädte inſonder⸗ 
heit, und ihre ungeſtörte Handlung im Kriege und Frieden zu 
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* ſichern. Nur ein ſolcher allgemeiner Fürſten⸗ 

. völlige Sicherheit geben“. Im Jahre 1821 
1 Bremer Profeſſor Adam Storck in ſeiner auf 
Veranlaſſung verfaßten Erwiderung auf das „Manuſkript 
ſchland das folgende Zukunftsbild: „Auf dieſes 
(das von dem künftigen einigen Deutſchland zu ſchaffende 
Schiffahrtsſyſtem) gegründet, wird der Staatskörper 
mit anderen Staatskörpern Navigations- und Handels⸗ 
abſchließen. Dann wird die Zeit gekommen ſein, wo 
deutſche Flotten unter einer Nationalflagge erblicken 
Deutſchland dann mit gemeinſam gefaßten Maß⸗ 
Reziprozität in Handelsverhältniſſen dringen kann, ſo 
die jchönfte Zeit der Hanſeſtädte gekommen fein, und 
| und ihr Reichtum wird ebenſo im genaueſten Zu⸗ 
ſammenhang mit dem Reichtum geſamter deutſcher Nation ſtehen, 
immer der Fall geweſen“. 

Man braucht dieſe Außerung nicht zu überſchätzen. Einen 
3 Teil ſeiner Schrift widmet der „Bremer Bürger“ gerade 
dem Nachweis, daß gegenwärtig Retorſionsmaßregeln gegen Eng⸗ 
land durchaus untunlich ſeien — was nach Lage der Umſtände 
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1 u ' zu beſtreiten war. Auch bedarf es kaum der Erinnerung, 


daß dem Anſchluß an den Zollverein gerade in den Hanſeſtädten 
N am längſten widerſtrebt wurde. Aber die grundſätzliche Ver⸗ 
ſchiedenheit ſpringt doch in die Augen: dort ſpricht der Kosmopolit, 
der das Deutſche Reich mit kaum verhehlter Teilnahmloſigkeit nur 
noch als lebloſe Mumie betrachtet, hier der Deutſche, dem die 
baldige Einigung Deutſchlands zu einem auch handelspolitiſch 
wirkungsfähigen Staatskörper ein Gegenſtand der Hoffnung iſt. 
Dazwiſchen liegt die Kontinentalſperre. 
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